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100 Ausgaben FLUGZEUG CLASSIC: 
Statt einer Huldigung an die Nullen lassen 
wir lieber diejenigen sprechen, ohne die 
unser Magazin undenkbar wäre. 

Richard Chapman, Koordinator: »Wenn 
ich an 100 Ausgaben von FLUGZEUG 
CLASSIC denke, dann fühle ich mich wie 
der junge Pilot, der sich mit grünem Ge- 
sicht in ein Hunter-Cockpit zwängt. »Kön- 
nen sie die Maschine fliegen, Sir?«, fragt 
der besorgte Mechaniker. Prompt erhält er 
die Antwort: Nun, sie hat doch Flügel, 
oder?< Wie die gute alte Hunter hat auch 
FLUGZEUG CLASSIC ein Tragwerk, 
nämlich ein internationales Team, das eine 
gute Mischung garantiert und das Maga- 
zin am Fliegen hält. Ohne es wären wir 
wohl alle etwas grün im Gesicht ...« 

Lino von Gartzen, ambitionierter Unt- 
werwasserforscher: »100 steht für mich für 
100 Meter Tiefe, Das ist für mich als Tau- 
cher die maximale Tiefe, in der sich noch 
sinnvoll Flugzeugwrackforschungen im 
Meer oder in Seen durchführen lassen. Bei 
15 Minuten am Wrack auf 100 Meter Tiefe 
beträgt die Auftauchzeit schon zirka zwei 
Stunden, bei 120 Meter aber bereits dop- 
pelt solange. Und vier Stunden langsam 
zur Oberfläche aufzusteigen ist mir dann 
einfach zu langweilig. Vor allem, da es bis- 
lang keine wasserfeste Ausgabe von 
FLUGZEUG CLASSIC gibt, die ich dabei 
lesen könnte.« 

Wolfgang Mühlbauer, langjähriger Au- 
tor: »100 Ausgaben - das sind für mich 
persönlich mehr als 100 unterschiedliche 
Themen, die zu recherchieren ich das Ver- 
gniigen hatte. Und damit immer die pas- 
sende Ausrede, wenn sich mal wieder ein 


neuer Stapel an Biichern, Papier und Fotos 
im trauten Heim auftiirmt. Ich denke, so 
mancher träumt von dieser wirkungsvol- 
len Pravention gegen jenen Kleinkrieg, 
den man mit der Lebensgefährtin ob sei- 
ner Passion führen darf. Schon deshalb 
möchte ich die Arbeit für FLUGZEUG 
CLASSIC nicht missen — vom Wissens- 
zuwachs ganz abgesehen!« 


Herbert Ringlstetter, zeichnerisches 
Aushängeschild von FLUGZEUG CLAS- 
SIC: »100 Ausgaben und in den meisten 
steht auch was von mir. Geschriebenes 
und viel Buntes bracht ich darin zu Papier. 
Irgendwann, da fing ich an, kleine Mäuse 
reinzumalen, versteckt im Gelände an ge- 
parkten Flugmaschinen, ohne waches Au- 
ge schwer zu finden - ganz und gar nicht 
passend und doch sehr, zeigen sie doch ei- 
ne ganz andere Seite des Zeichners her.« 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


Aurel Butz, Volontär und der Jüngste 
im FLUGZEUG CLASSIC-Team: »100 
Ausgaben - willkommen in der Zeitma- 
schine. Denn während Sie gerade dieses 
Heft in Ihren Händen halten, arbeiten 
wir schon hinter den Kulissen an der 
nächsten Ausgabe für Sie. Die FLUG- 
ZEUG CLASSIC-Redaktion pulsiert im 
Vierwochen-Takt. Nach dem Heft ist 
vor dem Heft, Chefredakteur Markus 
Wunderlich wird nicht müde, diesen 
Spruch gebetsmühlenartig zu wiederho- 
len. Manchmal verfliegt da die Zeit nur 
allzu schnell bis zum folgenden Druck- 
termin. Aber keine Sorge: Wenn Sie jetzt 
befürchten, nach 100 Ausgaben könnten 
uns die Themen ausgehen - da haben Sie 
sich getäuscht! Dann nämlich lassen wir 
unsere Autoren abtauchen: zur Wrack- 
suche unter Wasser, tief in die Archive zu 
fast vergessenen Geschichten. Oder ganz | 
gefangen nehmen von einer spektakulä- 
ren Airshow - notfalls so lange, bis die 
Ideen wieder sprudeln.« 


Kurz und gut: Wir wünschen Ihnen, 
liebe Leser, viel Vergnügen mit der 
100. Ausgabe von FLUGZEUG CLAS- 
SIC! Auf Seite 22 wartet ein super Ge- 
winnspiel mit tollen Preisen aiff Sie! 

Ihr Markus Wunderlich 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


Airshow in Duxford: Langsam aber sicher wächst die Typenvielfalt deutscher Warbirds. 
Welches Flugzeug wiirden Sie gerne wieder am Himmel sehen? 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 
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Messerschmitt Bf 110 


Junkers Ju 88 


Junkers Ju 87 


DEN FLUGZEUG CLASSIC 10-09 


4 Außergewöhnliche Einsätze: Diese He 177 hatte mit der 
1 ` Gleitbombe Hs 293 eine revolutionäre Rakete an Bord 


» TITELGESCHICHTE 
He 177 und Gleitbombe Hs 293 
Angriff wie von Geisterhand: 
Der »Greif« schlägt zu .............. 14 


Gefährliches Gespann: Für Schiffskonvois 
wurde es äußerst brenzlig, wenn sie von der 
He 177 ins Visier genommen wurde. Denn 
deren lenkbare Gleitbombe Hs 293 schoss 
raketenschnell Richtung Ziel. 


RESTAURIERUNG 
Bücker Bü 181 »Bestmann« 


Alter Schwede in neuem Glanz 24 


Kaum zu glauben, aber die Bü 181 ist fast nicht 
wiederzuerkennen: Die Verleimungen befanden 
sich in einem katastrophalen Zustand, Spezial- 
werkzeuge mussten eigens gefertigt werden - und 
jetzt blitzt und strahlt die »Bestmann« wieder wie 
früher. Peter W. Cohausz über das Erfolgsgeheim- 
nis dieser Bücker-Restaurierung. 


> VERANSTALTUNGEN 
Flugtag im Warbird-Mekka Duxford 


Spektakul-Air......................: 28 


Legendäre Leckerbissen: Der Foto-Report von 
Andreas Zeitler beweist, dass dieses Jahr in 
Duxford vor allem die deutschen Warbird-Pilger 
voll auf ihre Kosten kamen. So viel Fw-190 und 
HA 1112 auf einmal gibt's sonst nur selten. 


Promi-Parade: Zwei Fw 190, dazu eine 
HA-1112 Buchön — Duxfords Flugtag sprengte die Erwartungen 


> TYPENGESCHICHTE 


Heinkel He 280 


Turbinenkraft im Doppelpack... 36 


Obwohl die He 280 das erste zweistrahlige Flug- 
zeug der Welt war, konnte sie sich nicht gegen die 
Me 262 durchsetzen - lesen Sie, warum. 


COCKPITS IM DETAIL 


Rohrbach Ro VIII 
Komfortabler Verkehrsflieger ... 26 


Seine erste fortschrittli- 
che Flugzeugkonstruktion 
musste Ingenieur Rohr- 
bach wegen der Versailler 
Verträge verschrotten, mit 
der Ro VIII legte er in Sa- 
chen Komfort noch eins 
drauf. 


> NEUE SERIE! 


Der Luftkrieg 1939 - 1945 
Der Polenfeldzug (II) ................. 48 


War die Luftwaffe wirklich 
so stark, wie in der Pro- — Ss: 
paganda behauptet wor- ap 
den war? Plus: Die Kämp- 
fe aus Sicht der ersten 


Gruppe des Zerstörerge- 
schwaders 1. 


Gleichauf mit Galland und 
Mölders: der Jagdflieger und 
Taktiker Giinther Liitzow 


Alle Achtung: Die Gloster Gladiator, letzter Doppel- 
decker der RAF, stellte im Zweiten Weltkrieg erfolg- 
reich ihre Schlagkraft unter Beweis 


KLASSIKER 
Gloster Gladiator 
Zaher Lückenbüßer 


Lasst einfach nicht locker: Obwohl die 
Gladiator anfangs des Zweiten Weltkriegs tech- 
nisch veraltet war, mischte sie kräftig mit. 


» PERSONEN 


Der Jagdflieger Günther Lützow 
Verschollen beim Feindflug........... 60 


Von seinem letzten Flug auf der Me 262 kehrte 
er nicht zurück: Günther Lützow, das Flieger- 
Ass wurde zum Phantom. Was geschah 
wirklich? Kurt Braatz gibt packende Einblicke. 


IHRE SEITEN 
Album 
Flugzeug Wracks 
am laufenden Band 


Wie Tauch-Legende Ludwig 
Hain in den 1950er-Jahren 
P-47 aus Seen barg und 

warum er sie verkaufte. 
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FLUGZEUGTYPEN IN DIESER AUSGABE 


Avro Lancaster... 
Bücker Bü 181 
Boeing B-17 ... 
Consolidated PBY 
Douglas DC-6.. 
Flug Werk Fw 19 
Fokker Dr.I..... 


HA-1112 Buchön... 
GC 


RUBRIKEN 


Editorial. en 00... <2: 


News.... 
Bücher. 
Modellbau.. 


Termine/Museumstipp.. 


Leserbriefe 
Vorschau 
Background . 


Impressum ................ 


> Titelthema 


Heinkel He 280. 
Horten H IX 6 


Messerschmitt Bf 109E 6, 61 
Messerschmitt Me 262......60 
Mirage F1CT KO 


NA B-25 Mitchel 
Republic P-47 ... 
Rohrbach Ro VIII 
Saab B 18B .... 
Supermarine Spitfire. 
Westland Lysander ... 


TITELBILD 

Fw-190/HA 1112: A. Zeitler 

He 280: Sig. H. Ringlstetter 

82 Lützow/Bf 109: K. Braatz/ 
Sig. H. Ringlstetter 

He 177 (Foto):J. R. 

Smith/E. J. Creek 

He 177 (Profil): 

G. Hector/T. Brown 
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Blick ins Cockpit des Unterwasserfundes 
Fotos Folla Diving Club, Rörvik 


Rumpf sind gut erhalten 


MESSERSCHMITT BF 109 


Sensationeller Fund 


Kurz vor Redaktionsschluss erreich- 
te uns die Meldung, dass in Norwe- 
gen das Wrack einer Messerschmitt 
Bf 109 gefunden worden ist. Taucher 
entdeckten das weitgehend intakte 
Flugzeug unter Wasser. So viel ist 


bisher bekannt: Die Maschine gehör- 
te zum JG 5 »Eismeer« und musste 
aufgrund eines Motorschadens not- 
wassern. Ihr Pilot hatte großes 
Glück, als er von einer Frau und ih- 
rem Sohn mit einem Ruderboot aus 


Die Staffelkennung »Gelbe 3« und Balkenkreuz am 


Das Leitwerk und Spornrad von unten. Die 


»109« scheint nur leicht beschädigt zu sein 


dem eiskalten Wasser gezogen wur- 
de. Als Zeichen der Dankbarkeit 
überreichte der Soldat seiner Rette- 
rin ein Foto von sich, auf dessen 
Rückseite er eine lange Nummer no- 
tierte. Die Norwegerin ging davon 


aus, dass es sich um eine PK-Num- 
mer handelt, doch tatsächlich war 
es die Werknummer der Maschine. 
Ein ausführlicher Bericht erscheint 
in einer der nächsten Ausgaben von 
FLUGZEUG CLASSIC. JOHN K. GIBBS 


HORTEN-NURFLÜGLER 
Highlight im 

San Diego 
Aerospace Museum 


Unsichtbar oder nicht? Um das herauszufinden, wur- 
de dieses Modell der Horten gebaut. Nun hängt es 


im Museum 


Seit 24. Juni 2009 wird in der World 
War II Gallery des Museums ein 
Nachbau des Düsenflugzeugs Hor- 
ten H IX in Originalgröße gezeigt. 
Das fast ganz aus Holz bestehende 
Flugzeug war von Luftfahrtinge- 
nieuren der Firma Northrop für den 
Fernsehsender National Geographic 
Channel (NGC) gebaut worden und 
tauchte in der 2006 gesendete Do- 
kumentation »Hitler's Stealth 
Fighter« auf. Grundlage für den 
Nachbau waren Originalpläne und 
die im NASM eingelagerte H IX V3. 
Ziel war es, die Stealth-Eigenschaf- 
ten des Flugzeugs zu untersuchen. 


Foto via Cohausz 


Drei Monate verfolgte das Fern- 
sehteam den Bau der Maschine, die 
dann in ein Sperrgebiet der Firma 
Northrop in der Mojave-Wüste 
transportiert wurde, wo bisher 
noch keine Kameras zugelassen 
waren. Dort wurde der Horten- 
Nachbau auf einen 15 Meter hohen 
drehbaren Pylon montiert, um von 
allen Seiten Tests zur Radarreflek- 
tion machen zu können. Verwendet 
wurde dabei auch ein Radargerät, 
das in seiner Leistung denen der 
Alliierten von 1945 entsprach. 

Die Tests zeigten auch gewisse 
Stealth-Fähigkeiten im heutigen 


Sinne, allerdings ist zu berücksich- 
tigen, dass dem Nachbau das 
Stahlrohrgerüst und die Triebwerke 
fehlten. 

Ob Stealth-Fähigkeiten beim 
Entwurf der Horten H IX tatsäch- 
lich eine Rolle gespielt haben, wird 
in den USA und in einschlägigen 
Foren heiß diskutiert. 

Die Wahl einer Holzkonstruktion 
hatte allerdings im Deutschland 
des Jahres 1945 einen viel profa- 
neren Grund: ganz einfach den 
Mangel an hochwertigen Metallen, 
und die saubere aerodynamische 
Konstruktion sollte vor allem eine 


hohe Geschwindigkeit bringen. Da- 
zu hätten auch detaillierte Kennt- 
nisse über die Wellenlängen alliier- 
ter Radaranlagen zur Verfügung 
stehen müssen. Als Stealth Fighter 
im heutigen Sinne war die Horten 
H IX trotz aller Spekulation letzt- 
lich einfach nicht gedacht. 
Informationen zum Horten- 
Nachbau finden sich hier: 
http://news.nationalgeographic. 
com/news/2009/06/090625- 
hitlers-stealth-fighter-plane.html 
www.aerospacemuseum.org 


PETER W. COHAUSZ 


OLDTIMERTREFFEN IN BAMBERG 


Hundertjahriges 


Das 9. Oldtimertreffen am Flugplatz 
Bamberg-Breitenau stand diesmal 
vom 24.-26. Juli im Zeichen der Ju- 
biläen »100 Jahre Luftfahrt in Bam- 
berg« und »60 Jahre Aero-Club 
Bamberg«. Dementsprechend groß 


Bereits Samstagvormittag füll- 
ten sich die Abstellflächen der 
Bamberger Breitenau mit zahl- 
reichen Oldtimern 


war die Resonanz und über 100 
größtenteils recht betagte Flugzeu- 
ge fanden am Wochenende ihren 
Weg in die fränkische Stadt. Alleine 
die Mitglieder der German-Historic- 
Flight reisten mit 41 Fluggeräten an 
und hielten ihre Jahreshauptver- 
sammlung ab. Die Messerschmitt 
Stiftung zeigte sich mit M17, Me 
108 sowie der Me 109 G-4 „Rote 7“. 
Letztere wurde von Klaus Plasa vor- 
geflogen: Zum ersten Mal nach 
Kriegsende war wieder eine Me 109 
am Himmel über Bamberg erschie- 
nen, über der Stadt, in der Willy 
Messerschmitt bereits in den 
1920er-Jahren seine ersten Flug- 
zeuge baute. Über die Geschichte 
dieses alten Flugplatzes sowie der 
Werdegang der ersten Bamberger 


Vermisste Thunderbolt 
schon lange geborgen 


In der Ausgabe 02/2009 berich- 
tete Flugzeug Classic unter dem 
Titel »Eine Thunderbolt taucht 
wieder auf« über die Suche des 
amerikanischen Bergungsunter- 
nehmens Underwater Admiralty 
Sciences im Herbst 2008. Mit 
modernen Ortungsverfahren wur- 
de im Starnberger- und Ammer- 
see nach zwei vermissten ameri- 
kanischen P-47 Thunderbolt 
gesucht. Lino von Gartzens Re- 
cherchen haben jetzt ergeben, 
dass das im Starnberger See ge- 
suchte Flugzeug bereits Anfang 
der 1950er Jahre geborgen wor- 
den war. Anhand der bei der Ber- 
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gung entstandenen Bilder ließ 
sich die geborgene Thunderbolt 
identifizieren, die Suche wurde 
daraufhin im Starnberger See ab- 
gebrochen. Dieses Jahr sollte die 
Suche nach der anderen vermiss- 
ten P-47 im Ammersee fortge- 
setzt werden. In der Zwischen- 
zeit sind bei unseren Recherchen 
jedoch erneut Bilder und Doku- 
mente von Flugzeugbergungen in 
der Nachkriegszeit aufgetaucht. 
Darunter auch Photos einer 
Thunderbolt, geborgen 1952 aus 
dem Ammersee (siehe auch »Al- 
bum« S. 76). 

AUREL BUTZ 


Flugzeugbauer Harth & Messer- 
schmitt ist das Buch »Am Himmel 
über Bamberg - 100 Jahre deutsche 
Luftfahrtgeschichte« neu erschie- 
nen. Auf 300 Seiten mit über 600 
Fotos tauchen längst vergessene 
Fakten wieder auf, welche die Be- 
deutung der Fliegerstadt Bamberg 
im Kontext der deutschen Luftfahrt- 
geschichte hervorheben. 
ALEXANDER NÜSSLEIN 


Die Me 109 
G-4 wurde vom 
Testpiloten 
Klaus Plasa 
meisterhaft 
präsentiert 
und war an 
beiden Tagen 
fliegerischer 
Höhepunkt 


alle Fotos J.A.N. 
Luftfahrt- 
dokumentation 


Am Himmel 
über Bamberg 


Das Buch 
(Euro 34,50/ 
ISBN 978-3- 
940483-03-4) 
ist zu beziehen über: 


J.A.N. Luftfahrtdokumentation, 
Alexander Nüßlein, Ahornweg 3, 
96163 Gundelsheim, 
www.janluftfahrt.de 


JAHRESTAG & PERSONALIEN 
{Preisgekro 


fotos 


nte Mausefalle 


Was einst abfällig als »lebensgefährli- 
che Mausefalle« bezeichnet wurde, ver- 
körpert den vielleicht wichtigsten Zünd- 
funken deutscher Flugzeugindustrie, 
»Libelle« hieß der vermeintliche Nager- 
käfig; ein kleiner Eindecker, gebaut von 
Hans Grade, Er gewinnt damit am 30. 
Oktober 1909 in Bern den Lanz-Preis 
der Lüfte. Nicht die 1000 m sind es, die 
er zwischen zwei Wendemarken in 2:43 
Minuten mit seiner »Libelle« zurück- 
legt, Sondern die Tatsache, dass-erst- 
mals ein rein deutsches Flugzeug diese 
Leistung vollbringt. Kein Wright, kein 


N Harman, kein Voisin oder Blériot - nein, eine ausschließlich ein- 

F heimische Konstruktion mit einheimischem Motorund-einheimi- 
schem Piloten. 40.000 Mark hatte der Industrielle Kart Lanz genau 
dafür ausgelobt. Um zg den 

{ Ausland luftfahrttechtisch 

1 Paroli zu beten - besonders 

f dem »Erbfeind« Frankreich, 

{ Die Rechnung geht auch 

| postwendend auf, denn seine 

{ Siegprämie investiert Grade 


erfolgreich in die Gründung 

{-der-eigenen Flügzeugfabrik 
nebst Flugschule. Ein. Bei- 
spiel, dem Andere rasch fot- 


gen = oft effektiver als 

Sportsmann Grade. Und ein- 

mal in Schwung-gebracht egalisiert Deutschlands frischgebackene | 

Flugzeugindustrie Frankreichs technischen wie industriellen Vor- ) 
jsPrung-schon bald. 


Libelle 


WOLFGANG MÜHLBAUER } 
U 


»Maid in 
the shade« 


Am 29, Mai hob die B-25 »Maid in 
the shade« in Mesa, Arizona, zum 
ersten Mal nach 28 Jahren wieder 
vom Boden ab. Tim Jackson und 
Russ Gilmore flogen die Maschine 
etwa 30 Minuten lang in der Platz- 


65. TODESTAG VON ANTOINE DE SAINT-EXUPERY 


Ehre zu Luft und zur See 


Ergreifende Momente, die an den 
31. Juli 1944 erinnerten - jener Tag, 
an dem der Schriftsteller Antoine de 
Saint-Exupery in seiner Aufklärer- 
Version der P-38 Lightning vom 
deutschen Jagdflieger Horst Rippert 
abgeschossen wurde (siehe auch 
FLUGZEUG CLASSIC 1/09). Zum 
65. Todestag ehrte die Stadt Mar- 
seille ihren Nationalhelden und alle 
anderen Piloten, die in den Wirren 
des Zweiten Weltkriegs vermisst 
wurden, mit einer Zeremonie zu Luft 
und zur See. 

Auf dem Minensuchboot (Orion 
in der Bucht von Marseille gedach- 
ten rund 400 ranghohe Gäste der 
Absturzopfer mit Reden und Kranz- 
niederlegung. Feierlich wurde an 
Bord die Plakette enthüllt, die auf 
einer Insel nahe der Absturzstelle 
angebracht wird. Bei der anschlie- 
Benden gut 20-minütigen Flugschau 
erwiesen die P-38 von Redbull, eine 


runde von Falcon Field. Der Bomber 
verließ das Band bei North American 
im Jahr 1943 und war 1944 bei der 
319th Bomb Group in Korsika einge- 
setzt. 1981 wurde er nach einer ab- 
wechslungsreichen zivilen Karriere 


Wie vor 65 Jahren: Mit einer Flugschau, zu der 
auch die P-38 von Red Bull über der Bucht von 
Marseille kreuzte, wurde am 31. Juli dem Tod von 
Antoine de Saint-Exupéry sowie aller im Zweiten 


Ba E 


der Arizona Wing der Commemorati- 
ve Air Force zugewiesen, wo sich 
Hunderte von Freiwilligen während 
der folgenden Jahre an der Restau- 
rierung beteiligten. Die Testflüge 
werden mit Piloteneinweisungen 


Weltkrieg vermissten Piloten gedacht 


Noratlas sowie drei Mirage 2000 
Kampfjets dem 65 Jahre zuvor ver- 
unglückten Saint-Exupéry die letzte 
Ehre. 

Gleichzeitig fiel in Marseille der 
Startschuss zu einer Veranstaltungs- 


reihe, die sich nun die nächsten vier 
Jahre mit dem Werk des Dichters be- 
schäftigt. So läuft derzeit auch eine 
Ausstellung im Rathaus von Marseil- 
le, wo Gegenstände aus dem Besitz 
Saint-Exuperys zu sehen sind. So 


28 Jahre am Boden sind 

genug. Nun fliegt die »Maid 

in the shade« endlich wieder 
Foto via D. McDonald 


fortgesetzt, bevor die B-25 im 
kommenden Jahr in begrenztem 
Umfang an Airshows und öf- 
fentlichen Veranstaltungen teil- 
nehmen wird. 

DAVE MCDONALD 


auch das Armband, das sich im Netz 
eines Fischers verfing - letztlich ein 
entscheidender Hinweis, der zur 
Identifizierung der genauen Ab- 
sturzstelle führte. 


TEXT/FOTOS LINO VON GARTZEN 


| 


SAAB B 18B 


Vervollständigt, restauriert, 


herausgeputzt 


Dieses Mitte Februar 1946 auf- 
genommene Foto zeigt die B 18 
Fv 18172 beim Heben auf das 
Deck des Eisbrechers »Ymer«, 
Sekunden bevor der Bomber 
auseinanderbrach und im Hafen 
versank 

Foto Swedish Aviation Historical Society 


Die einzige heute noch existierende 
Saab B 18B (siehe FLUGZEUG CLAS- 
SIC 4/09, Seite 50-55) wird zurzeit 
im schwedischen Flygvapenmuseum 
wiederaufgebaut. Der mittlere Bom- 
ber, der von außen der Do 217 äh- 
nelt und von zwei DB 605-Reihen- 
motoren angetrieben wurde, wurde 
Anfang 1945 in Dienst gestellt. Von 
dem Kampfflugzeug wurden nicht 
weniger als 245 Exemplare in drei 
Hauptvarianten produziert: der S 
18A Aufklärer, der B 18B mittlere 
Bomber und der T-18B als Marine- 
kampfflugzeug. Der Typ wurde 1957 
ausgemustert und alle Exemplare 
verschrottet. 

Die B 18B des Flygvapenmuseum, 
Fv 18172, war eine von acht B-18, 
die am 10. Februar 1946 auf dem 
Weg zu einer Winterübung infolge 
schlechten Wetters und Treibstoff- 
mangels verloren gingen. Die Fv 
18172 machte auf der Eisfläche im 


Ein Blick nach 
vorn in die 
Kabine der Fv 
18172 wäh- 
rend der der- 
zeit laufenden 
Restaurie- 
rungsarbeiten 
Foto Forsgren 


Hafen Härnösand eine Bauchlan- 
dung und sank, ihre Besatzung 
konnte sich retten. Von diesen acht 
Maschinen gilt die B 18B, Fv 18180, 
zusammen mit ihrer dreiköpfigen 
Besatzung noch heute als vermisst. 
Noch im selben Monat wurde ver- 
sucht, die Fv 18172 vom Eisbrecher 
»Ymer« aus zu bergen. Doch dabei 
brach der Bomber auseinander und 
versank erneut. Im Jahre 1949 ge- 
lang es, das Heck zu bergen, es 
wurde als Schrott verkauft. Rumpf- 
vorderteil und Tragflächen wurden 


schließlich 1979 gehoben, kurz da- 
rauf wurde die Außenrestaurierung 
in Angriff genommen. Ein neues 
Rumpfheck und Leitwerk entstan- 
den, das Flugzeug war erstmals bei 
der Eröffnung des Flygvapenmuseum 
1984 zu sehen. Vor einigen Jahren 
fand eine vollständige Restaurierung 
des Cockpitteils und der Motoren 
statt, ebenso wie eine Rundumbe- 
handlung des Äußeren. Das Resultat 
ist eine komplett restaurierte Saab 
B 18B, die einzige ihrer Art. 

JAN FORSGREN 


Die Trauerfarbe Schwarz bestimmt die Abschiedsbemalung dieser Mirage F1CT des traditionsreichen französischen »Normandie- 
Niemen«-Geschwaders. In Erinnerung an die ersten Kampfeinsätze des Verbandes jenseits des Urals in den Jahren 1943/44 sind 
auf der Oberseite des Flugzeugs ein großer roter Stern sowie auf dem Seitenleitwerk die französische Tricolore als auch die rus- 
sischen Flagge angebracht. Einhergehend mit der Schließung des bisherigen Flugplatzes Colmar wird auch das Geschwader im 
Juli dieses Jahres vorübergehend aufgelöst, bevor es 2012 mit einem moderneren Flugzeugtyp, der Dassault Rafale, die Ge- 


chichte der »Normandie-Niemen« weiterschreiben wird. 
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ANDREAS ZEITLER 


NEWS 


Mitte Mai fand die Planes of Fame 
Airshow in Chino statt. Sie bot den 
Zuschauern die größte je gezeigte 
Ansammlung von Grumman-Flug- 
zeugen. Die am stärksten vertretene 
Maschine der Grumman-Familie bil- 


dete dabei die F8F-2 Bearcat. Die 
auffalligste davon war die Royal Thai 
Air Force Bearcat, Bu. Nr. 121614, 
des in Texas beheimateten Samm- 
lers Rod Lewis. Steve Hinton hatte 
die Bearcat am 6. Mai erstmals nach 


35 Jahren geflogen, als deren Res- 
taurierung bei Fighter Rebuilders in 
Chino abgeschlossen war (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 9/09, S. 10). Ein 
weiterer ebenfalls lange nicht mehr 
gesehener Teilnehmer war die Bear- 


Steve Hinton in 
Rod Lewis’ Royal 
Thai F8F-2 sowie 
sein Sohn Steve Jr. 
und dessen Bruder 
John in den bei- 
den Friedkin F8F 

M. Otte 


cat Bu. Nr. 90451, die sich jetzt im 
Besitz von Jens Meyerhoff aus Mesa, 
Arizona, befindet und die die ver- 
gangenen vierzehn Jahre am Boden 
im Air Zoo in Kalamazoo in Michigan 
verbracht hat. MICHAEL O'LEARY 


Einige der schönsten Oldtimer-Wasserflugzeuge Europas trafen sich Mitte Juli zur fünften Scalaria Airchallenge am Wolf- 
gangsee in den österreichischen Alpen. Star der Veranstaltung und dickster Brummer war eine Consolidated Catalina aus 
Lelystad in den Niederlanden, nur wenig größer ist die Do24 ATT von Iren Dornier auf, die zweitgrößte Maschine beim 
Treffen. Der 1944 gebaute und 1982 mit einer neuen Tragfläche und drei Propellerturbinen modifizierte Oldtimer wurde 
vom Enkel des Konstrukteurs Claude Dornier spektakulär vorgeflogen. Weitere seltene Klassiker waren eine von nur 24 


gebauten Republic TwinBee und eine Otter sowie zwei Beaver von deHavilland. 
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JÜRGEN SCHELLING 


AIR DAY DUXFORD 


Sammlung mit 
Neuzugangen 


Am 17. Mai fand der erste diesjah- 
rige Air Day in Duxford statt, bei 
dem einige Neuzugänge bestaunt 
werden konnten. Zum Beispiel die 
ZH590: Dieser Typhoon-Prototyp 
(DA4) traf im April als Geschenk 
des britischen Verteidigungsminis- 
teriums ein. Die in Großbritannien 
produzierte zweisitzige Typhoon 
aus den Anfangszeiten der Ent- 
wicklung dieses Typs wurde am 14. 
März 1997 aus Warton überführt 
und erstmals von einer RAF-Besat- 
zung im April 1998 geflogen. Im 
Juni 2000 führte diese Maschine 
den ersten erfolgreichen Nachtflug 
einer zweisitzigen Version dieses 
Typs durch, Die Maschine wurde in 
RAF Coningsby zerlegt, nach Dux- 
ford transportiert und dort vor der 
Montage konserviert. 

Der zweite Neuankömmling ist das 
Replikat der Vickers Vimy NX71MY, 
die fiir eine Saison in Duxford blei- 
ben soll. Die Maschine wird aller- 
dings lediglich zwei Fliige absol- 
vieren, bevor sie auf Dauer ins 
Brooklands Museum nach Surrey 
kommt. Man hofft, dass einer die- 
ser Flüge nach Irland gehen wird, 


wo Alcock und Brown bei ihrer his- 
torischen Atlantiküberquerung im 
Jahr 1919 Europa erreichten. 
Inzwischen hat das Imperial War 
Museum Duxford die Restaurierung 
der Vampire T11 WZ590 aufgenom- 
men. Sie begannen Anfang dieses 
Jahres unter der fachkundigen Lei- 
tung Andy Robinsons. Die Maschi- 
ne soll wieder ihr Original-Farb- 
schema der 5FTS in Silber und 
Dayglo erhalten. 

‚Außerdem halten sich hartnäckige 
Gerüchte, wonach offiziell be- 
schlossen worden sein soll, dass 
nach Abschluss der Flying Legends 
Air Show mehrere Maschinen Dux- 
ford verlassen sollen: die P-39 
“Brooklyn Bum II” N139DP von The 
Fighter Collection, die der Golden 
Apple Trust gehörende, jedoch von 
ARCO betriebene F-86A Sabre, G- 
SABR, und die früher im Besitz der 
TFC befindliche B-25, N88972, die 
ehemalige G-BYDR. Nach zwei- bis 
dreijährigen Verkaufsbestrebungen 
wird die B-25 Mitchell zur Historic 
Aircraft Foundation nach Virginia 
gehen. Die Mitchell wurde bei AR- 
CO überholt. NORMAN PRATLETT 


Die B-25 Mitchell, N88972, ex G-BYDR, wird endgültig 
zur Historic Aircraft Foundation nach Virginia gehen 
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Die Reproduktion der Vickers Vimy, NX71MY, die jetzt in Duxford 
noch zwei Starts durchführen wird, bevor sie endgültig ins Vickers 
Brookland Museum kommt Fotos N. Pratlett 


Nach Abschluss der Restaurierung wird die Vampire T.11 wieder ih- 
re Original-Schulflugzeugfarben der 5 Flying Training School tragen 


© | 


Bei der Typhoon (DA4) ZH590 handelt es sich bereits um ein Muse- 
umsflugzeug, obwohl sie erst 1997 ihren Jungfernflug absolviert hat 


-> 
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Ganz schön farbenfroh: Lysander Mk.III, C-GCWL, des Canadian Warplane Heritage Museums mit ihrem »Hummel«-Anstrich, wie ihn die 
Lysander-Schleppzielflugzeuge wahrend des Zweiten Weltkriegs in Kanada trugen 


WESTLAND LYSANDER 


Farbe am Himmel 


Am 8. Juni 2009 hob die Westland 
Lysander Mk III, RCAF 2363, C- 
GCWL, des Canadian Warplane He- 
ritage Museums zum ersten Mal 
wieder nach der Aufnahme der Res- 
taurierungsarbeiten im Jahr 1983 
zu einem längerem Flug ab. Am 


Steuer des Hochdeckers saß wäh- 
rend des 44-minütigen Trips der Pi- 
lot Rob Erdos von Vintage Wings of 
Canada. Die 1942 in Kanada ge- 
baute Maschine war 1973 auf einer 
Weizenfarm in Saskatchewan ge- 
borgen worden. Die Restaurierung 


begann bei den Friends of Canadi- 
an Warplane Heritage in Niagara 
Falls, N.Y. und wurde im November 
1996 im Canadian Warplane Heri- 
tage Museum selbst fortgesetzt. 
Insgesamt wurden in Kanada 225 
Lysander - besser bekannt unter 


Foto Doug Fisher 


dem Namen »Lizzie« - produziert. 
Die meisten von diesen, durch ihr 
auffallendes Farbschema an eine 
Hummel erinnernd, waren als 
Schleppzielflugzeug eingesetzt. 


DAVE MCDONALD 


VERANSTALTUNG 


Filmische Raritäten 


Am 1. November findet der »Tag 
des luftfahrthistorischen Films« 
statt. Im Soldatenheim Diepholz 
werden Raritäten gezeigt, darunter 
Forschungs- und Werksfilme sowie 
privat gedrehte Aufnahmen. Zudem 
werden Restaurierungsprojekte 
vorgestellt, und der ehemalige 
Luftwaffenpilot Klaus Deumling 
berichtet über seine Einsätze mit 
der damals geheimen Fernlenk- 
bombe PC 1400 Firtz X. Veranstal- 
ter ist der Sammler luftfahrthisto- 
rischer Filme Rainer Pfeil. Infos 
unter Tel. 057 63/25 22 oder unter 
www.hausherrenweide.de 
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DOUGLAS DC-6 


Cockpit fiir Finnland 


Die alte Douglas DC-6 von Ma- 
cavia vor der Verschrottung in 
Arizona. Ihr Cockpit hat inzwi- 
schen in Finnland eine neue 
Heimat gefunden 


Pekka Kauppi, ein bekannter finni- 
scher Sammler, der alles aus der 
Ara der propellergetriebenen Ver- 
kehrsflugzeuge hortet, hat das 
Cockpit der Douglas DC-6, N9OMA, 
erworben, die vor einiger Zeit in 
Arizona verschrottet wurde. Die 
DC-6, Bau-Nr. 43128, wurde zuletzt 
von der in Kalifornien ansässigen 
Macavia genutzt. 
Sofern alles nach Plan verläuft, 
sollte das Cockpit bereits die Wüs- 
te von Arizona gegen das schnee- 
bedeckte Finnland eingetauscht 
haben. 

Text und Foto: ROGER SOUPART 
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Heinkel He 177 


Angriff wie von Geisterhand: 


Gefahr im Anflug. Wenn die Heinkel He 177 
»Greif«, ihrer Beute - den allierten Schiffsver- 
bänden - auflauerte, bedrohte Sie den Gegner 


Richtung Ziel 


ie Feuertaufe stand an: Fast 

vier Jahre waren vergangen, 

seit die Heinkel He 177 im No- 

vember 1939 ihren Erstflug ab- 

solviert hatte. Nun endlich, am 
frühen Morgen des 21. November 1943, 
sollte es soweit sein. Der erste Angriff 
stand an, bei dem der schwere Heinkel- 
Bomber wirklich zeigen konnte, wofür er 
eigentlich ausgelegt war. Eine Focke- 
Wulf Fw 200 von der 1./KG 40 meldete, 
d a. 670 km nordwestlich des Cap 
Finistére einen Geleitzug gesichtet hätte. 
Es handelte sich dabei um den aus 73 
Schiffen bestehenden SL 139/MKS 30 aus 
Freetown, Sierra Leone, der neun Tage 
zuvor Gibraltar verlassen hatte. 


Hauptmann Rudolf Mons erhielt am 18. 
September 1941 das Ritterkreuz verliehen, 
während er als Oberleutnant bei der I./KG 
40 eingesetzt war. Er leistete einen großen 
Beitrag bei der Einführung der He 177 in 
die Luftwaffe, als er die Erprobungsstaffel 
177 und später die II./KG 40 führte 


mit einer geradezu revolutionären Waffe: Die 
mitgeführte Lenkbombe schoss raketenschnell 


Begierig darauf, seine Gruppe im Ein- 
satz zu beweisen, ließ Major Rudolf Mons 
kurz vor Mittag 25 seiner He 177 an der 
Start- und Landebahn in Bordeaux Auf- 
stellung nehmen. Auf diesem Flughafen 
Merignac im Südwesten Frankreichs war 
die Gruppe Il./KG 40 - vormals die I./KG 
50, die Umbenennung lag nur gut eine Wo- 
che zurück - stationiert. Angeführt wurde 
sie von Mons, einem erfahrenen Offizier, 
dem am 18. September 1941 das Ritter- 
kreuz verliehen worden war. Rudolf Mons 
hatte vom 1. Februar 1942 an die spezielle 
He 177 Greif-Entwicklungseinheit, die Er- 
probungsstaffel 177, geleitet. Seine Piloten 
der II./KG 40 wussten, was jetzt von ihnen 
verlangt wurde; schließlich hatten sie das 
in Garz bei Usedom an der Ostsee ohne 
Ende trainiert: das Abfeuern der revolutio- 
nären, lenkbaren Gleitbombe Hs 293. 

Dieser ferngelenkte Flugkörper war im 
Winter 1939 von Professor Herbert Wagner 
von der Firma Henschel entwickelt wor- 
den. Er wurde erstmals am 3. September 
1940 über dem Greifswalder Bodden von 
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Komplett montierte Hs 293, Werknr. 241399, auf einer ihrer Transportkisten. Jeder Flug- 
körper kam in vier Kisten verpackt an. Die erste enthielt das Rumpfvorderteil (siehe Ab- 
kürzung RVT) und den Gefechtskopf. Die zweite enthielt das Rumpfhinterteil (RHT), Flä- 
chen und Heckleuchte oder Leuchtkörper. In der dritten Kiste GB (Gerätebrett) waren 
Empfänger, elektronische Ausrüstung, Kreisel usw., in der vierten der Raketenmotor 


einer Heinkel He 111 aus gestartet. Doch 
bis zur Einsatzreife waren noch erhebliche 
Entwicklungsarbeiten erforderlich. Bei der 
Hs 293 handelte es sich im Wesentlichen 
um ein Miniaturflugzeug mit kurzen 
Stummelflügeln und Höhenleitwerk, der 
hintere Teil des Rumpfes war abgeflacht 
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und bildete Kiel- und Rückflossen mit ge- 
ringer Streckung. Die Steuerflächen be- 
standen aus konventionellen Querrudern, 
die durch Elektromagnete gesteuert wur- 
den und einem über eine elektrisch betä- 
tigte Schraubspindel betätigtem Höhenru- 
der. Ein kleines Raketentriebwerk konnte 


LINKS He 177 der 4./KG 40 über dem 
offenen Meer. Das Flugzeug in der Mitte 
trägt das Verbandskennzeichen F8+DM 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, 
via J. Richard Smith/Eddie J. Creek 


den Flugkörper innerhalb von zwölf Se- 
kunden auf bis zu 600 km/h beschleuni- 
gen und damit vor das Trägerflugzeug 
bringen, so dass es der Bombenschütze mit 
Hilfe eines kleinen Steuerkniippels »flie- 
gen« konnte. 

Und jetzt endlich, an diesem Mittag 
des 21. Novembers im Jahre 1943, sollte 
es soweit sein. Von Merignac aus war der 
Atlantik nur ein Katzensprung entfernt, 
wie geschaffen fiir den Einsatz der Hs 
293 gegen alliierte Schiffe. Knapp eine 
Woche, nachdem die Piloten nach Borde- 
aux-Merignac verlegt worden waren, 
stand der erste Einsatz an. 

Die Wartezeit mutete eine Ewigkeit an, 
dann erschienen grüne Leuchtkugeln über 
den Hallen. Das Startsignal, die Maschi- 
nen rollten los und hoben ab, In niedriger 
Höhe formierten sie sich entlang des brei- 
ten Mündungsdeltas der Garonne, um im 


Flak-Korridor zu bleiben. Auf ihrem 
leicht gegen Nord versetztem Westkurs 
gerieten die Heinkel-Bomber über der 
Biskaya in immer schlechteres Wetter. 
Niedrig hängende Wolken und Nebel- 
bänke begannen die Sicht zu behindern. , 
Dies wurde noch verschlimmert durch 
die Bildung von Kondensstreifen auf den 
Cockpitscheiben. Die Verhältnisse sahen 
nicht sehr vielversprechend für die Bom- 
benschützen aus — sie mussten ja die 
Flugkörper nach Sicht lenken. Da half es 
auch nichts, dass die Hs 293 über Leucht- 
sätze am Heck der Ladung verfügten. 

Trotzdem blieben die Besatzungen 
wachsam und suchten das Meer mit 
größter Aufmerksamkeit ab. Die He 177 
stiegen so hoch, wie es die Wolken zulie- 
ßen, alle Augen suchten nach dem Ge- 
leitzug. Schließlich machten sie zwei 
Schiffe aus, die etwas hinter den Geleit- 
zug zurückgefallen waren. Es handelte 
sich um die 4500 Tonnen große Marsa, 
die Eisenerz geladen hatte, und die Deli- 
us mit gemischter Fracht. 

Ihre Besatzungen hatten die Bedrohung 
aus der Luft entdeckt. Kurz nach 15:30 Uhr 
beobachtete Kapitän Thomas Buckle von 
der Marsa den anfänglich von vorne an- 
fliegenden lockeren Verband der Heinkel- 
Bomber. Langsam drehten die Angreifer 
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ZER Heinkel He 177 


auf Parallelkurs zu dem Schiff in etwa 2000 
Meter Entfernung ein. Zu seiner Uberra- 
schung sah Buckle, wie sich ein kleines 
»Flugzeug« unter der linken Tragflache 
der führenden Heinkel löste. Kein Wun- 
der: Wegen des schlechten Wetters wurde 
die erste Hs 293 aus der Nahe und 
einer Höhe von etwa 500 Metern 
ausgelöst. Unmittelbar danach 
zündete das Raketentriebwerk 
und ließ den Flugkörper bis auf et- 
wa 300 Meter vor das Trägerflugzeug ra- 
sen. Dann flog er plötzlich eine 90°-Kurve 
und nahm direkten Kurs auf die Marsa. 
Kapitän Buckle sah die tödliche Gefahr, 
legte das Ruder sofort in Hartlage und den 
Maschinentelegrafen auf volle Fahrt vo- 
raus. Durch diese schnelle Reaktion gelang 
es dem Schiff, dem ersten Flugkörper aus- 
zuweichen, der etwa 50 Meter hinter der 
Marsa mit einer lauten Detonation und ei- 
ner großen Wasserfontäne ins Meer stürz- 
te. Als die angreifende Heinkel das Heck 
des Schiffes überflog, eröffnete sie aus zwei 
ihrer MGs das Feuer, jedoch ohne Erfolg. 


Nach diesem Manöver drehte die He 
177 und nahm eine Position etwa 500 Me- 
ter backbord der Marsa ein, ebenfalls wie- 
der auf Parallelkurs. Kurz danach löste der 
Bombenschütze den zweiten Flugkörper 
aus, der an Höhe zu verlieren begann, be- 
vor das Raketentriebwerk zündete. Wie 
von Geisterhand geführt, drehte die Hs 
293 und raste mit hoher Geschwindigkeit 
auf das Schiff zu. Wieder reagierte Kapitän 
Buckle blitzschnell und brachte sein Schiff 
mit hoher Geschwindigkeit aus der Flug- 


bahn der Hs 293. Die ausmanövrierte 
Bombe stürzte ebenfalls hinter dem Schiff 
ins Wasser. Wieder entkam die Marsa. 
Doch dann begann eine zweite Heinkel 
anzugreifen und löste in etwa 3000 Metern 
Entfernung ihren ersten Flugkörper unter 
der linken Tragfläche aus. Buckle wieder- 
holte sein vorheriges Ausweichmanöver. 
Wieder stürzte die Hs 293 hinter dem 
Schiff ins Meer, diesmal etwa 100 Meter 
entfernt. Der Bomber führte noch einen 
zweiten Angriff etwa aus derselben Ent- 


Eine He 177 der II./KG 40, verlassen in Bordeaux. Zu diesem Zeitpunkt waren die meisten Flugzeuge der Gruppe ganz in mattem Blau- 
grau (RLM 76) mit einem dunkelgrauen Muster auf der Oberseite gestrichen. Dies ergab eine ideale Tarnung über dem Meer und wurde 
später von der II./KG 100 übernommen 


_— en 


Pilot und Besatzung von der 4./KG 4 unterhalten sich mit dem Bodenpersonal, während einer der Motoren ihrer He 177 abgebremst wird. 


Mindestens drei weitere Maschinen stehen im Hintergrund, bereit, sie auf ihrem nächsten Einsatz zu begleiten. 
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fernung aus und der Flugkörper kam in 
weitem Bogen auf die Marsa zu. Und 
nochmals konnte Buckle der Hs 293 aus- 
weichen, die in etwa 75 Metern Entfer- 
nung ins Wasser stürzte und explodierte. 
Dieser vierte Fehlschuss ermöglichte 
Buckles Schiff, mit voller Fahrt zum Geleit- 
zug aufzuschließen. Wegen der schlechten 
Sicht hatte der Bomberverband den Geleit- 
zug noch immer nicht entdeckt. 

Kurz danach griff ein drittes Flugzeug 
an und feuerte innerhalb von 45 Sekunden 


seine beiden Flugkörper auf das Schiff ab. 
Möglicherweise infolge eines technischen 
Fehlers stürzten beide ins Meer, ohne zu 
detonieren; die Raketentriebwerke zisch- 
ten und qualmten im Wasser. Erleichtert 
atmete die Schiffsbesatzung auf — jedoch 
nicht für lange. Ein viertes Flugzeug be- 
gann aus 4000 Metern Höhe auf der Steu- 
erbordseite anzugreifen und feuerte seine 
beiden Flugkörper ab. Einer versagte und 
stürzte ins Meer; der andere konnte erneut 
ausmanövriert werden und ging etwa 75 


Die He 177 der 4./KG 4 aus der Nähe: Die Besatzung ist bereit zum Einsteigen, man kann sich die Anspannung bei allen Soldaten vorstel- 


len. Der kleine Karren im Vordergrund ist das Anlassaggregat 
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LINKS Heinkel He 177 A-5, W.Nr. 
550131, 6N+DN, des KG 100 in Aal- 
borg im Oktober 1944. 

Diese Maschine trug das werkseitige 
Standard-Splittermuster in RLM 70/71 
und RLM 65 auf der Unterseite und 
RLM 71/02 gesprenkelt an den Rumpf- 
seiten. Das Bodenpersonal hat die 
gesamte Rumpfoberseite und die 
Seiten mit einem durchgehenden 
Wellenmuster in RLM 76 gestrichen. 
Dieser Anstrich erwies sich als beson- 
ders wirkungsvoll über Wasseroberflä- 
chen Zeichnung Gareth Hector/Tim Brown 


Meter hinter dem Schiff hoch. Die Besat- 
zung der Marsa jubelte, denn der linke 
Motor der He 177 hatte Feuer gefangen. 
Das zwang diesen »Greif«, in die Wolken 
zu verschwinden und abzudrehen. Bei der 
Maschine dürfte es sich um die von Ober- 
leutnant Herbert von Berg geflogene 
Werk-Nummer 5443, F8+EP, gehandelt ha- 
ben. Sie stürzte später etwa 45 Kilometer 
vor der französischen Küste ins Meer, wo- 
bei von Berg und seine fünfköpfige Besat- 
zung ums Leben kamen. 
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MQM Heinkel He 177 


Doch zum Leidwesen der Marsa war 
der Angriff noch nicht zu Ende. Plötzlich 
tauchte ein fünftes Flugzeug aus dem 
Dunst auf, das ebenfalls parallel zum Kurs 
der Marsa flog. Kurz darauf löste dieses 
seinen ersten Flugkörper aus. Trotz des 
schweren Abwehrfeuers der Marsa gelang 
es dem Bombenschützen, den Flugkörper 
im Ziel zu halten. Erneut versuchte Buck- 
le, aus der Schussbahn zu kommen, doch 
diesmal verlor er sie aus den Augen und 
konnte seine vorherigen Manöver nicht 
wiederholen. Mit großer Wucht traf der 
Flugkörper die Backbordseite des Schiffes 
in der Nähe der Rettungsboote, durch- 
schlug die Schiffswand und detonierte im 
Maschinenraum. Innerhalb von Minuten 
bekam die Marsa Schlagseite und begann 
langsam zu sinken. Nach Hilferufen über : a 
Funk verließ die Besatzung das Schiffund Sechs He 177 der I./KG 40 bei der Startvorbereitung in Bordeaux-Merignac im November 
wurde von Rettungsbooten desGeleitzugs 1944. Unter den Tragflächen einiger der Flugzeuge ist die Hs 293 zu erkennen 
aufgenommen. 

Auch die Delius geriet ins Visier der 
»Greif«. Sie wurde zwar von einem Flug- 
körper getroffen, erreichte jedoch mit ei- 
gener Kraft ihren Bestimmungsort. Beide 
erfolgreichen Angriffe gingen aufs Konto 
der Besatzung der He 177 von Haupt- 
mann Alfred Nuss. Im weiteren Verlauf 
des Einsatzes wurden noch die beiden 
Fregatten des Geleitzugs, HMS Calder 
und HMS Drury, angegriffen. Es gelang 
ihnen jedoch, durch hohe Fahrt, Beschie- 
ßen der Flugkörper und das Abfeuern 
von Leuchtmunition den Hs 293 zu ent- 
kommen. Bei noch immer schlechtem 
Wetter kehrten die Maschinen der I./KG 
40 zwischen 21:00 Uhr und Mitternacht 
nach Merignac zurück. Von den 25 ge- 
starteten Heinkel-Bombern hatten zwei 
vor Erreichen des Zielgebiets wegen Stö- 
rungen im Bombenauslösesystem an ih- 
ren Heimatplatz zurückkehren müssen. 
Zwei weitere, Werk-Nummer 5445, 
F8+DP, und Werk-Nummer 5683, wur- 
den abgeschossen, als sie versuchten 
nach Bordeaux zurückzukehren. Der Be- 
satzung der ersten Maschine gelang es 
noch sicher auszusteigen, doch Oberfeld- 
webel Gerhard Freyer und dessen Besat- 
zung im zweiten Flugzeug kamen bei 


MITTE RECHTS He 177 A-3 der 4. Staffel 
des KG 40 mit Hs 293-Flugkörpern nehmen 
Aufstellung zum Start in Bordeaux 


UNTEN RECHTS Auch wenn die Aufnahme 
aus dem Cockpit einer Erprobungs-Heinkel 
He 111 stammt, der Bombenschütze in der 
He 177 nahm eine ähnliche Stellung zum 
Lenken der Hs 293 nach dem Abfeuern ein 
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dem Absturz ums Leben. Einer dritten 
He 177, der Werk-Nummer 5551, gelang 
eine Bauchlandung in Merignac, bei der 
sie jedoch schwer beschädigt wurde. Vier 
weitere erlitten geringere Beschädigun- 
gen durch Schiffs-Flak. Insgesamt wur- 
den bei dem Angriff 40 Flugkörper abge- 
feuert, von denen ein Viertel versagte. 


Ein Erfolg und ein Fehlschlag 
Kurz nach dem Angriff meldeten deutsche 
Agenten, dass KFM 26, ein Geleitzug be- 
stehend aus 22 Fracht- und 15 Geleitschif- 
fen den Fluss Clyde in Schottland in Rich- 
tung Alexandria verlassen habe. 
Daraufhin startete am frühen Morgen des 
26. November eine Fw 200 C-4 Kurier der 
1./KG 40 von ihrer Basis in Cognac mit 
dem Auftrag, den Geleitzug zu lokalisie- 
ren, Nach siebenstündiger Suche entdeck- 
te sie den Zug vor der algerischen Küste 
westlich Bejaias. Der Funker der Kurier 
meldete unverzüglich Position, Kurs und 
Größe des Geleitzugs an den Gefechts- 
stand der Gruppe in Bordeaux-Merignac. 
Rasch wurden die Besatzungen der 
I./KG 40 alarmiert und 21 He 177, jede 
mit zwei Hs 293 bewaffnet, starteten, wie- 
der unter dem Kommando von Major 
Mons. Kurz nach dem Abheben brach an 
der Maschine von Oberfeldwebel Georg 
Judemann, Werk-Nummer 5553, eine Kur- 
belwelle. Judemann versuchte eine Bauch- 
landung, doch sein Flugzeug fing Feuer 
und drei der Besatzungsmitglieder kamen 
ums Leben, zwei erlitten Verletzungen. 
Nach Überqueren der französischen 
Grenze setzten die anderen He 177 ihren 
Flug in Richtung Mittelmeer fort. Auch 
diesmal behinderte leichter Sprühregen 
die Sicht. Bei der Einsatzbesprechung hat- 
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Hauptmann Fritz Fliegel, Kommandeur der I./KG 40 (rechts) erklärt 
dem General der Flieger, Generalmajor Johannes Fink (2. v. L), einige 
der erfolgreichen, gegen den Schiffsverkehr der Alliierten mit der Fw 
200 1940/41 geflogenen Einsätze. Ganz links Hauptmann Bernhard 
Jope, ein anderer sehr erfolgreicher Bomberpilot, mit Oberleutnant 
Hans Dochtermann im Hintergrund. Dochtermann war später Staffel- 
kapitän der mit der He 177 ausgerüsteten 5./KG 40 und übernahm 
nach dem Tode Mons und dessen Nachfolgers, Major Walter Rieder, die 
Gruppe und führte sie bis zu ihrer Auflösung im Januar 1945 


eo Hemer 


He 177 A-5/R2, Werk-Nummer 550131, 6N+DN, im Frühjahr 1944 in Aalborg, Dänemark. Die 
Maschine ist auch als Farbprofil auf Seite 16/17 abgebildet 


e 


Die Besatzung der 6N+DN vor ihrer Maschine. Von links nach rechts: Ofw. Willy Niederstadt, 
Pilot, Ofw. Paul Balke, Bordmechaniker, Ogefr. Hans Balbach, Haupt-Bordschütze, Gefr. Adolf 
Dops, Heckschütze, Uffz. Hans Fontius, Bordfunker und Hptm. Hans Schacke, Bombenschütze. 
Schacke war Staffelkapitän der 5./KG 100. Es war in der Luftwaffe nicht ungewöhnlich, dass 
andere Besatzungsmitglieder als der Pilot die Staffel führten Foto Ulf Balke 
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Heinkel He 177 


Die Fregatte HMS Calder, die zusammen mit 
der HMS Drury zum Ziel des ersten Raketen- 
angriffs mit der He 177 am 21. November 
1943 wurde 


ten die Besatzungen Befehl erhalten, nicht 
die üblichen Korridore zu benutzen, son- 
dern die Küstenlinie des Mittelmeeres an 
einem Punkt zu überfliegen, der mit den 
Kommandeuren der örtlichen Flak-Stel- 
lungen vorher abgesprochen worden war. 
Als jedoch die Küste in Sicht kam, eröffne- 
ten deutsche Flak-Stellungen begeistert 
das Feuer und schoßen weiter, obwohl die 
He 177 die für den Tag geltenden Erken- 
nungs-Leuchtsignale abfeuerten. Es dau- 
erte, bis die Flak ihren Irrtum bemerkte, 
wie durch ein Wunder kamen die He 177 
ungeschoren davon. 

Als die Bomber ihren Flug nach Süden 
in Richtung algerischer Küste fortsetzten, 
blickten die Besatzungen angestrengt in 
den nachmittäglichen Dunst, bis sie 
schließlich in einiger Entfernung Leucht- 
kugeln und Leuchtspurgeschosse sahen, 
die nur von dem Geleitzug stammen 
konnten. Kurz darauf waren die Schiffe zu 
sehen, eine Ansammlung aus normalen 
Frachtschiffen und Truppentransportern, 
eskortiert von Flugabwehrkreuzern, Zer- 
störern und Torpedoschnellbooten. 

Ohne zu zögern bereitete sich der Ver- 
band auf den Angriff vor, traf jedoch auf 
heftiges Flak-Feuer von den Begleitschif- 
fen. Augen zu und durch: Die ersten drei 
Heinkel He 177 hielten auf die Mitte des 
Geleitzuges zu, um die Truppentranspor- 
ter anzugreifen - ihr Hauptziel. Die ersten 
Flugkörper wurden abgefeuert und von 
den jeweiligen Bombenschützen auf die 
Truppentransporter gelenkt. Inzwischen 
konzentrierten die Begleitschiffe ihr Feuer 
auf die ersten drei Angreifer. Dabei erhielt 
einer einen Volltreffer und explodierte in 
einem Feuerball. 

Todesmutig setzten die anderen Bom- 
ber den Angriff fort, flogen im horizonta- 
len Geradeausflug, um ihren Bomben- 
schützen die bestmöglichen Chancen zu 
‚geben, ihre Flugkörper ins Ziel zu schi- 
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Gefr. Adolf Dops, Heckschütze der He 177 A-5/R2, 6N+DN, bleibt für das Foto stehen, be- 


vor er seinen Platz im Heckgefechtsstand einnimmt. Das 20-mm-MG 151 ist mit einem 
Blendschutz ausgestattet 


Foto Ulf Balke 


An einer He 177 der II./KG 40 werden Wartungsarbeiten durchgeführt. Gut zu sehen sind 
die beengten Platzverhältnisse im Motorbereich, die zu den Problemen bei Motorbränden 
beitrugen. Unter der linken Tragfläche ist das Schloss ETC 2000/XII erkennbar, an dem 


der Flugkörper Hs 293 montiert wurde. 


Das Schicksal der He 177 


Maschine 
Werk-Nummer 5677 


Werk-Nummer 5369 
Werk-Nummer 5367 
Werk-Nummer 5566 
Werk-Nummer 5684 


Werk-Nummer 5444 


Einheit 
11./KG 40 


4./KG 40 
4./KG 40 
4./KG 40 
6./KG 40 


6./KG 40 


Kennung 
F8+DM 


F8+MM 
F8+KM 
F8+IM 
F8+BP 


FS+EP 


Mannschaft 

Pilot Major Rudolf Mons, Gruppenkommandeur, 
und sechs Besatzungsmitglieder vermisst. 
Pilot Hauptmann Egon Schmidt, Staffelkapitän, 
und fünf Besatzungsmitglieder vermisst. 

Pilot Hauptmann Artur Horn und fünf 
Besatzungsmitglieder gefallen. 

Pilot Oberleutnant Gerhard Straube und fünf 
Besatzungsmitglieder vermisst. 

Pilot Hauptmann Alfred Nuss und fünf 
Besatzungsmitglieder vermisst. 

Pilot Oberleutnant Fritz Noll und fünf 
Besatzungsmitglieder vermisst. 


Schon friih erbeuteten die Briten eine Heinkel He 177. Hier die Beutemaschine He 177 


A-5/R6, TS439, in ihrer letzten Aufmachung, wie sie in Farnborough im Herbst 1944 


geflogen wurde 


cken. Trotzdem gelang es den Besatzun- 
gen in dem mörderischen Sperrfeuer nicht, 
ihre Ziele zu halten, und sie konnten kei- 
nen einzigen Treffer verzeichnen. 

Der Geleitzug war vorgewarnt, schon 
durch das Auftauchen der spähenden Fw 
200 einige Stunden zuvor. Die alliierten 
Abwehrkräfte befanden sich in höchster 
Alarmbereitschaft. Alle Gefechtsstände 
der Schiffe waren besetzt, die Truppen un- 
ter Deck beordert und die Radarschirme 
wurden genauestens beobachtet. Sobald 
die He 177 auftauchten, startete eine An- 
zahl Bell P-39 Airacobra-Jäger der Groupe 
de Chasse I/7 der Freien Französischen 
Luftstreitkräfte von ihren Stützpunkten in 
Nordafrika. Kurz darauf stieß ein zweimo- 
toriger Bristol Beaufighter-Jäger der No. 
153 Squadron der Royal Air Force zu ih- 
nen. Mit hoher Geschwindigkeit und im 
Tiefflug näherten sie sich den Bombern 
und zogen hoch, um sie von oben her an- 
greifen zu können. Die Bordschützen der 
He 177 hatten auch ihre Positionen einge- 
nommen und begannen auf die angreifen- 
den Jäger zu feuern. Der erste Angriff 
konnte abgewehrt werden, an einer P-39 
wurden Treffer beobachtet. Sie drehte 
qualmend ab. Auch die Schiffs-Flak setzte 
ihr schweres Feuer fort, als sich die Jäger 
zu einem zweiten Angriff formierten. 

Trotz des Chaos behielten die deut- 
schen Besatzungen klaren Kopf. Die von 
Hauptmann Ernst Heinz Dochtermann, 
Staffelkapitän der 5./KG 40, geflogene 
He 177, die die P-39 getroffen hatte, be- 
gann ihren zweiten Angriff. Ruhig brach- 
te er seine Maschine in Position und der 
Bombenschütze feuerte die Hs 293 auf 
sein Ziel ab, den 8602 Tonnen schweren 
britischen Truppentransporter HMT 
Rohna. Trotz des schweren Flak-Feuers 
auf den anfliegenden Flugkörper hielt 
der Bordschütze diesen genau auf Kurs. 
Sekunden später traf die Hs 293 den 
Transporter mittschiffs. Die Explosion 
riss ein großes Loch in den Schiffsrumpf, 
und mit schwerer Schlagseite begann der 
Truppentransporter zu sinken. Aus un- 
erfindlichen Gründen stoppten sieben 
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Zeichnung H. Ringlstetter 


große leere Landungsboote nicht, die die 
Überlebenden hätten bergen können. Die 
Folge war, dass 1138 Männer ums Leben 
kamen. Darunter befanden sich 1105 
Amerikaner — noch immer der größte 
Einzelverlust von US-Truppen auf See. 

Als die Tragödie im Meer ihren Ver- 
lauf nahm, begannen die alliierten Jäger 
einen weiteren Angriff und versuchten, 
den Verlust ihrer Kameraden zu rächen. 
Innerhalb von Minuten fielen fünf He 177 
ihren Kanonen zum Opfer (siehe Kasten 
S. 20, unten). 

Diese erschreckenden Verluste zwan- 
gen die überlebenden Heinkel, mit hoher 
Geschwindigkeit im Dunst der Abend- 
dämmerung an ihren Heimatplatz zurück- 
zukehren. Zwölf der ursprünglich 20 Flug- 
zeuge, die Bordeaux verlassen hatten, 
gelang es, wieder auf ihrem Heimatplatz 
zu landen, doch weitere zwei mussten ab- 
geschrieben werden. Das erste, Werk- 
Nummer 5556, legte wegen der Gefechts- 
schäden eine Bruchlandung in Bordeaux 
hin, dabei wurden der Pilot, Feldwebel Al- 
fred Naaf, und vier seiner Besatzungsmit- 
glieder verletzt. Der Bordmechaniker kam 
ums Leben. Das zweite, Werk-Nummer 
5371, musste in Montpelier notlanden. 
Dabei kam der Bordmechaniker ums Le- 
ben, der Bordschütze wurde verletzt. 
Beim Einsatzbericht meldeten die Besat- 
zungen, sie hätten einen Zerstörer und 
zwei Truppentransporter - einschließlich 
der Rohna - versenkt, was einer Tonnage 
von 28.000 Tonnen entsprach, sowie zehn 
der angreifenden Jäger abgeschossen. 
Tatsächlich wurde jedoch nur der Trup- 
pentransporter HMT Rohna versenkt. 

Diese beiden ersten Einsätze der He 177 
zwangen die II./KG 40, die vorüberge- 
hend von Hauptmann Dochtermann be- 
fehligt wurde, auf Nachteinsätze gegen die 
Schifffahrt im Mittelmeer überzugehen. 
Dabei führten die Flugzeuge neben den 
beiden Hs 293 unter den Tragflächen sech- 
zehn 50-kg-Leuchtkörper mit. Wenn sie bei 
Nacht angriffen, warf eine Kette von drei 
Heinkel ihre Leuchtmunition mit 1,5 Mil- 
lionen Candela entlang einer Seite des Ge- 


leitzuges ab, während eine zweite Kette ih- 
re Flugkörper von der dunklen Seite her 
abfeuerte, wobei sich die Silhouetten ihrer 
Ziele für sie im Licht der Leuchtkörper ab- 
zeichneten. Da sie bei Nacht weniger von 
der Flak zu befürchten hatten, konnten die 
Flugzeuge ihre Flugkörper aus einer Ent- 
fernung von 10bis 15 Kilometern abfeuern, 
während sie direkt auf ihr Ziel zuflogen, 
was die Schwierigkeiten beim Zielen we- 
sentlich erleichterte, Der Bombenschütze 
konnte den Flugkörper mit Hilfe des Heck- 
lichts verfolgen, und die Maschine drehte 
bereits in einer Entfernung von 4 bis 5 Ki- 
lometern vom Ziel ab. Dieses Verfahren 
war als »Zentraler Angriff« bekannt und 
erwies sich als recht erfolgreich. 

J. RICHARD SMITH UND EDDIE J. CREEK 
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Einst der meistgebaute Bücker-Typ, heute 
ein seltener Oldtimer: die »Bestmann«. In 
Rangsdorf, wo die Bestmann 1939 ihren 


egonnen hatte es in einer Garage 
B im April 2003. Am Flugplatz Ber- 

lin-Schénefeld arbeitet Ralf Gaida 
und ist in der Freizeit Vorstandsmitglied 
im Förderverein »Bücker-Museum 
Rangsdorf e.V.«. Eigentlich wollte er nur 
eine dort eingelagerte Bücker Bü 181 für 
die Website des Museums fotografieren 
(www.buecker-museum.de). Dabei er- 
fuhr er, dass die Bü 181 zu verkaufen war. 
Gaida brauchte nicht lange zu überlegen, 
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die Familie war schnell überzeugt und der 
Preis auch akzeptabel. Nach wenigen Ta- 
gen war er Besitzer eines historischen 
Flugzeugs und transportierte den Schatz 
in seine Heimatstadt Rangsdorf. Ein Hau- 
fen Arbeit lag vor ihm, aber zum Glück 
standen tüchtige und erfahrene Helfer hin- 
ter ihm. 

Zunächst wurde die Bü 181 für eine Be- 
standsaufnahme komplett auseinander 
ge-nommen. Von der Lackierung war fast 


‘ 
historischen Ursprung hatte, betrat Mitte 
August nun eine wieder hergerichtetet Bü 181 
die deutsche Oldtimerszene 


nichts mehr vorhanden, da der vorherige 
Ei-gentiimer die Maschine bereits abge- 
beizt und die Metallteile mit einer Schutz- 
lackie-rung versehen hatte. 

Bei einer näheren Untersuchung zeigte 
sich, dass die originalen Verleimungen in 
einem katastrophalen Zustand waren, Die 
gesamte Rumpfschale wurde zerlegt, jeder 
Spant einzeln entnommen, restauriert und 
wieder mit dem Rumpf verleimt. An- 
schließend erneuerte man die Beplan- 


OBEN Die Bü 181 nach langer Zeit wieder mit komplett montierter linker Tragfläche. Für 
die gleichzeitige Montage beider Flächen fehlt in der Werkstatt jedoch der Platz 


EINKLINKER Der Anfang der Restaurierung im Frühjahr 2003. Ein abgebeizter Rumpf und 


Metallteile mit Korrosionsschutz 


kung. Alle Holzarbeiten am Rumpf führte 
Gaida selbst durch. Die Tragflächen fertig- 
te Antek Nowack in Zywiec, Polen, neu, in 
ständiger Absprache und mit Genehmi- 
gung der LBA-Außenstelle Berlin. 

In Zywiec entstanden auch neue Hol- 
me. Haupt- und Nebenholme wurden im 
ange-bolzten Zustand am Rumpf verleimt. 
Damit wurde eine 100%ige Passung er- 
reicht. Nach 13 Monaten waren die Trag- 
flächen bis auf die Bespannung fertig. 
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Alle Fotos Ralf Gaida 


Ralf Gaidas Schwiegervater Peter Rose- 
now betreibt eine Restaurierungswerkstatt 
fiir Oldtimer-Autos. 1970 war er Weltmeis- 
ter im Motorboot-Rennsport gewesen. Da- 
mit war er der ideale Fachmann für die 
Metallarbeiten am Rumpf. Auch den Hirth 
HM 500-Motor setzte er komplett instand. 
Seine Jahrzehnte lange Erfahrung im Mo- 
torenbau war hier von unschätzbarem 
Wert, denn zur Demontage und zum Wie- 
dereinbau der Kurbelwelle in ihrem Ge- 


Die Tragflächen sind 2003 in einem desola- 
ten Zustand. Hier sind Landeklappen und 
Querruder bereits zur Restaurierung de- 
montiert worden 


Vom Hirth HM 500 A konnten insgesamt 
drei Stück erworben werden. Zwei davon 
laufen inzwischen wieder 


Die Metallkonstruktion des Rumpfvorder- 
teils im Bereich der Kabine 


häuse musste er sämtliche Spezialwerk- 
zeuge neu anfertigen. Inzwischen sieht der 
Hirth wieder perfekt aus und ist seit Juli 
2007 auch ebenso perfekt schon über drei 
Stunden im Prüfstand gelaufen, miteinem 
neuen Propeller von Mühlbauer. 
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RESTAURIERUNG Bücker Bü 181 


Arbeiten am hölzernen Hinterrumpf im März 2006. Die gesamte 
Konstruktion musste zerlegt und neu verleimt werden 


Eine große Hilfe bei den Arbeiten am 
Motor war auch der fast 85-jährige Paul 
Plath von der Lufthansa Stiftung aus 
Hamburg, der immer wieder nach Rangs- 
dorf kam und die Fortschritte der Restau- 
rierung besichtigte. 1955 war er Hirth-Mo- 
torenmeister bei der Firma Aeroexpress in 
Hamburg, die damals für den Import von 
über 70 Bücker Bestmann aus Schweden 
zuständig war. Höchstwahrscheinlich hat 
Plath wohl auch damals an Gaidas Best- 
mann gearbeitet. 

Motorenprüfer war anfangs der Old- 
timerflieger Hans Reichart, der auch eine 
Bü 181 besaß. Nach seinem Tod über- 
nahm Karlheinz Bantle die Prüferrolle, 
heute ist es Oldtimersammler und Flug- 
schulchef Josef Koch aus Großenhain. In- 
zwischen stehen zwei weitere HM 500 
zur Verfügung, einer lauffähig, der ande- 
re als Reserve. 

Zwei Anstriche kamen für die Bücker in 
Frage: die orange-griine, schwedische Ori- 
ginalbemalung als Schulflugzeug oder der 
weiß-rote, deutsche Originalanstrich nach 
der Grundüberholung 1955. Nachdem sei- 
nerzeit Hans Reicharts Bü 181 die Schwe- 
denkronen getragen hatte, entschied man 
sich für das deutsche Schema, weiß mit ei- 
nem rotem Blitz auf dem Rumpfseiten und 
einer roten Rumpfspitze. Farbtöne wie das 
Perlweiß RAL 1013 ließen sich anhand von 
Resten in Ritzen und Spalten rekonstruie- 
ren. Dazu erhielt die Bücker auchnoch das 
Rangsdorfer Wappen an den Rumpfseiten. 

Historische Fotos lassen vermuten, dass 
Aeroexpress damals nach der Überholung 
wohl mehrere Bü 181 mit einem derartigen 
Anstrich versehen hat. Außerdem hat die 
Maschine dieses Farbschema wohl über 
zwanzig Jahre getragen und damit we- 
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sentlich länger als den schwedischen Luft- 
waffenanstrich. 

In der Kabine findet sich helles Natur- 
leder auf den Sitzen und als Wandverklei- 
dung. Die Schlichtheit eines Schulflug- 
zeugs ist damit der Eleganz eines 
bequemen Reiseflugzeugs gewichen. Die 
Instrumente stammen überwiegend von 
der Firma Winter. 

Weitere freundliche Helfer bei der Res- 
taurierung waren der Förderverein Bü- 
cker-Museum Rangsdorf, das Luftwaffen- 
museum Berlin-Gatow, das ebenfalls eine 


8 
Mai 2006: Das überwiegend in Metallbauweise ausgeführte Rumpfvorderteil erstrahlt in 


neuem Glanz. Die neu angefertigten Scheiben wurden spannungsfrei in die bereits vorher 
an den Rumpf montierten Rahmen eingebaut 


Beide Tragflächen und die Querruder stehen hier im Juni 2006 nach 
perfekter Restaurierung zur Abholung bereit 


ehemals schwedische Bü 181 in seinem Be- 
stand hat, das Ehepaar Griener vom Bitz- 
Flugzeugbau und Albert Zeller vom Bü- 
cker-Museum Teufen in der Schweiz. 

Nach dem Roll-Out am 15. August 2009 
in Rangsdorf soll der »Erstflug« und die 
Erprobung durch den erfahrenen Testpilo- 
ten Klaus Plasa am Flugplatz Schönhagen 
stattfinden. Heimatflugplatz wird später 
Saarmund bei Potsdam sein. 

Die Geschichte dieser Bücker Bü 181 
B-1 hat 1944 bei der Firma Hägglund & 
Söner in Örnsköldsvik, Schweden, begon- 


Im Dezember 2008 ist der Rumpfbug im Stil der frühen 1960er-Jahre 
lackiert. Das Namensschild wurde nach einem Original neu gefertigt 


nen, die insgesamt 120 Bestmänner für die 
schwedische Luftwaffe in Lizenz gebaut 
hat. Als Flygvapnet Nummer Fv25016 er- 
hielt die Maschine das Rumpfkennzeichen 
5-216 und trat am 30.9.1944 bei der Flug- 
schule F5 in Ljungbyhed ihren Dienst als 
Schulflugzeug an. Später wechselte sie zur 
F9 nach Göteborg-Säve. 

Am 21.10.1954 wurde sie ausgemustert 
und ein Jahr später zusammen mit 70 wei- 
teren schwedischen Bü 181 von Rudolf 
Rennecke, dem damaligen Präsidenten 
des deutschen Aeroclubs, über seine Firma 


Aeroexpress nach Deutschland importiert. 
Da es nach der Freigabe der Luftfahrt an 
bezahlbaren Motorflugzeugen mangelte, 
war dies eine günstige Gelegenheit für 
die Erstausstattung der deutschen Privat- 
piloten. 

Das deutsche Kennzeichen D-EKYF, 
das die Maschine bis heute trägt, wurde im 
Februar 1956 erstmals vorgemerkt für den 
»Deutschen Luftfahrt-Beratungsdienst« in 
iesbaden. Als Werknummer wurde die 
Flygvapnet-Registrierung 25016 übernom- 
men. Kurz darauf ging die Bü 181 aber 


Die restaurierte Kabine: Sitzkissen statt Sitzfallschirm. Die neue Naturleder-Ausstattung 
harmoniert bestens mit dem Perlweiß RAL 1013 des Außenanstrichs 
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die Bespannung wurde Leinenstoff der Firma Bitz verwendet 


Das Team der Bücker Bü 181 B-1, D-EKYF: 
Ralf Gaida (links) und Peter Rosenow 


wieder zuriick an Aeroexpress. Ab 1959 
war dann für viele Jahre Süddeutschland, 
die Heimat der Maschine. Stationiert war 
sie nacheinander auf den Flugplatzen Vog- 
tareuth, Miinchen-Oberwiesenfeld, Lohof, 
Nabern/Teck und wieder Miinchen. 1967 
ging die D-EKYF nach Essen und dann ab 
1974 nach Itzehoe in Schleswig-Holstein. 
Bereits 1970 war jedoch die Lufttüchtigkeit 
abgelaufen und 1975 wurde das Kennzei- 
chen im Luftfahrtregister geléstht. 

In den Jahren danach gelangte das Flug- 
zeug nach Flensburg, wo der neue Eigen- 
tümer eine Restaurierung beginnen wollte. 
Nach dem Abbeizen der alten Farben und 
der Konservierung der Metallteile musste 
er jedoch aus beruflichen Gründen nach 
Berlin umziehen und die Restaurierung 
abbrechen. Die Bü 181 verschwand in ei- 
ner Garage in Schönefeld, bis Ralf Gaida ... 
na ja, die Geschichte kennen Sie ja. 

PETER W. COHAUSZ 


Ein besonderer Dank geht an Ralf Gaida und 
Peter-Michael Gerhardt. 

Informationen zur Bü 181 auf der Website 
www.buecker181.de 
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FLUGTAG IM WARBIRD-MEKKA 


Spektakul-Air 


Erst die Schreckensmeldung: Ein Großteil der Warbird-Flotte ist 
gegroundet, wird nicht abheben. Dann wurde es aber Schlag auf 
Schlag spektakulärer: Fw-190-Nachbauten im Doppelpack, P-51 
und Spitfires versprachen volle Dröhnung - die Flying Legends Air 


Show 2009 war gerettet! 


Ile, die schon einmal die Flying 

Legends besucht haben, wis- 

sen, was sie erwartet«, da ist 

sich Stephen Grey sicher. Und 

deshalb steht der Chef von der 
veranstaltenden »The Fighter Collection« 
(TFC) vor einem ernsten Problem: »Aber 
es wird auch immer schwieriger, etwas 
»Neues< zu präsentieren, wie ein 
‚oder zwei seltene 65 Jahre alten War- 
birds ...« Wie alt würden also dieses 
Jahr die großen Überraschungen im 
englischen Duxford sein? Eher jün- 
geren Semesters, aber dazu später 
noch mehr. 

»Very british...« werden sich am 
Samstag Morgen die meisten der Zu- 
schauer der Flying Legends Air 
Show gedacht haben, als tiefe Wol- 
ken und ein leichter Nieselregen die Stim- 
mung drückten. Und erst Recht die Tatsa- 
che, dass die britische Luftfahrtbehörde 
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CAA sämtliche in Großbritannien zuge- 
lassenen Flugzeuge der TFC gegroundet 
hatte, versetzte den oftmals von weither 
gekommenen Besuchern einen weiteren 
Dämpfer. 

Hartgesotten wie eh und je zeigte sich 
da schon eher das einheimische Publikum, 


Nackenstarre programmiert - so eine 
Airshow geht auf die Gesundheit ... 
Alle Fotos Andreas Zeitler 


denn bereits zu frühester Morgenstunde 
wurden die Klappstühle und -tische stra- 
tegisch günstig direkt am Zaun positio- 
niert. und an vielen Orten die Stangen für 
den Windschutz in die Erde gehämmert. 
Waren die besten Plätze erst dinmal gesi- 
chert, sprach nichts gegen einen engli- 
schen Breakfast Tee, der stilecht vor dem 
geöffneten Kofferraum des Autos ge- 
nossen wurde — der fahrbare Unter- 
satz stand dabei selbstverständlich 
direkt auf dem Showgelände, in ei- 
ner der vordersten Reihen geparkt. 
All diese so typischen Szenen, die 
man berechtigterweise nur für Ge- 
rüchte oder bestenfalls übertriebene 
Darstellungen des typisch britischen 
Airshow-Klischees halten mag, wer- 
den vor Ort lebendig. Es dauert nicht 
lange, bis man selbst ein Teil dieses großen 
Ganzen wird — spätestens dann, wenn 
man den Verlockungen der vielen Souve- 


niers erliegt oder sich fiir Fish & Chips an 
einem der vielen Verkaufsstande einreiht, 
die auf dem Weg zum Eintrittzum »Flight- 
line Walk« liegen. Dieser ist eine der wei- 
teren Besonderheiten der Show in Dux- 
ford, die es den Besuchern während 
einiger Stunden am Morgen ermöglicht, in 
de Nähe der auf dem Gras geparkten Ma- 
schinen zu gelangen und so aus nächster 
Nähe gelungene Fotos ihrer jeweiligen 
Lieblingsmaschinen zu schießen. Lange 
sieht man dabei die Fotografen vor dem 
Objekt der Begierde verharren, sei es im 
Stehen oder auf dem Boden liegend, aber 
stets in Erwartung des richtigen Sonnen- 
strahls und eines perfekten Hintergrunds. 
Zumindest solange, bis das gewünschte 
Bild im Kasten ist, denn dann folgt der 
Spurt zur nächsten Maschine, die natür- 
lich auch noch fotografiert werden muss. 
Untermalt wird dieses bunte Treiben 
von Schauspielern in Kleidung aus der 
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Zeit des Zweiten Weltkriegs, die gekonnt 
vor den einzelnen Flugzeugen posieren 
und so zu einer Zeitreise auf einen briti- 
schen Feldflugplatz von damals einladen. 

In Reih und Glied standen die Maschi- 
nen in diesem Jahr jedoch nicht nur auf 
der Wiese, sondern auch auf einem Teil des 
betonierten Vorfelds. Und dort befand sich 
neben fünf P-51 Mustang auch das Uber- 
raschungs-Duo des Jahres: zwei Nachbau- 
ten der Focke Wulff Fw-190 aus dem Hau- 
se Flug Werk zusammen mit der HA-1112 
Buchön - ein Anblick, der das Herz vieler 
Besucher höher schlagen ließ! Die FW 190 
der britischen »Spitfire Limited«, die auch 
die Buchön besitzt, steht wegen einer feh- 
lender Zulassung zwar schon seit Jahren 
am Boden, aber der aus Frankreich kom- 
mende »Würger« von Christoph Jacquard 
war nach einigen Reparaturen, die ihn in 
La Ferte-Alais (siehe FLUGZEUG CLAS- 
SIC 9/09) noch auf den Boden zwangen, 


Das gab's noch nie in Duxford: Eine Fw 190 
und eine »Bf 109« als Gespann zeigen, wie 
bunt und vielfältig die Warbird-Szene 
inzwischen geworden ist! 


zwei Tage vor der Show über den Ärmel- 
kanal nach Duxford geflogen worden. 

»Es wird doch nicht etwa. ..« — kaum je- 
mand wagte es auszusprechen, was jeder 
Besucher sich insgeheim erhoffte, Der wei- 
tere Verlauf des Programms sollte es zei- 
gen, ob diese Wünsche sich bewahrheiten, 

Gegen Mittag musste der Bereich des 
»Flightline Walks« aufgrund der Startvor- 
bereitungen für die Vorführungen am 
Nachmittag geräumt werden. Und spätes- 
tens zu diesem Zeitpunkt hieß es dann 
auch, sich einen guten Platz für das mehr 
als vierstündige, ununterbrochene Flug- 
programm zu suchen, obwohl da die bes- 
ten Positionen am Zaun da schon längst 
vergeben waren. Und in der Zwischenzeit 
konnte glücklicherweise die Regenjacke 
ausgezogen und die Sonnenmütze aufge- 
setzt werden. 

Dann war es endlich so weit: In ge- 
wohnter Manier erwachte mit dem Start 
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der mächtigen Merlin- und Griffon-Moto- 
ren der Spitfires das Flugfeld zum Leben. 
Die Blicke der Besucher waren jedoch auf 
die »190« und »109« gerichtet, denn Marc 
Mathis hatte inzwischen schon in der 
»190« Platz genommen. Als er dann end- 
lich den Motor startete und zusammen mit 
der Buchon zum Startpunkt rollte, war die 
Uberraschung perfekt. 

Der beeindruckende »Tailchase« der 
scheinbar unzähligen Spitfires, die wie an 
einer Perlenkette aufgereiht beeindru- 
ckend ihre Bahnen am Himmel zogen, trat 
im wahrsten Sinne des Wortes in den Hin- 
tergrund, denn näher am Publikum flogen 
die beiden »deutschen« Maschinen vor, 
dies teilweise auch in Formation mitei- 
nander, und präsentierten einen Augen- 
und Ohrenschmaus, den der allergrößte 
Teil der Zuschauer so wohl noch nie er- 
lebt hatte. 

Nach solch einem fulminanten Beginn 
waren die Zuschauer natürlich auf das 
weitere Geschehen und Steigerungen ge- 
spannt. Sie sollten nicht enttäuscht wer- 
den, denn es ging Schlag auf Schlag wei- 
ter: Drei Mustangs der bereits im Vorfeld 
groß angekündigten amerikanischen 
»Horsemen«-Formation zogen Flügel- 
spitze an Flügelspitze ihre Figuren in den 
Himmel. Bei den drei Piloten handelt es 
sich um das weltweite einzige Kunstflug- 
team mit PS-starken Warbirds, die mit 
dieser Vorführung den wohl bekanntes- 
ten amerikanischen Jäger des Zweiten 
Weltkriegs herausstellen wollen. Der 
Funke wollte dabei jedoch angesichts der 
Masse an weiteren beeindruckenden 
Flugzeugen vor Ort nicht so recht über- 
springen, und als gleich darauf drei B-25 
Mitchell lautstark abhoben, war das cha- 
rakteristische Heulen der Mustang wäh- 
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Verstärkung aus 
Frankreich: Die 
»Pink Lady« aus 
Frankreich kam 
als Ersatz für die 
von Motorpro- 
blem geplagte 
Duxforder B-17. 
Einfach majestä- 
tisch, der Anblick 


rend ihrer Flugfiguren auch schon wie- 
der vergessen. Dabei zog in Anlehnung 
an die damals dringend benötigten Be- 
gleitjäger der Bomberformationen des 
Weiteren eine einzelne P-40N Warhawk 
ihre Runden. 

Ein ähnliches Thema griff man im 
Laufe des Nachmittags ebenfalls mit drei 
P-51 Mustang und der französischen B- 
17 G »Pink Lady« auf — die in Duxford 
stationierte B-17 G »Sally B« musste auf- 
grund von Motorproblemen leider am 
Boden bleiben. 


Bereits auf ihrem zweiten öffentlichen Auf- 
tritt wurde die Fw-190 in rasanten Vorbei- 
flügen präsentiert 


Mit zwei Hawker Furys, der neu er- 
worbenen und in Amerika zugelassenen 
Sea Fury T20 der TFC und einer franzö- 
sischen Fury ISS im metallic-blauen Farb- 
kleid der australischen Marineflieger, 
wurde zusammen mit einer Supermarine 
Seafire in einer weiteren interessanten 
Formation auch das bedeutende Jubilä- 
um »100 years of Naval Aviation« in 
Duxford gefeiert. 

In den gleichen Zeitrahmen fällt eben- 
falls die erste Überquerung des Ärmelka- 
nals, ein Ereignis, welches in diesem Jahr 


Sichtlich Spaß bereitet den Piloten der 
Shuttleworth Collection, wie hier mit der 
Lysander, die Flugvorführung 
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wohl auf den meisten Veranstaltungen 
beiderseits des Kanals ein Thema gewe- 
sen sein dürfte. Mikael Carlson flog stell- 
vertretend hierfür in gewohnt spektaku- 
lärer Weise seine Blériot XI vc 

Groß vertreten und sehr willkommen 
war ebenfalls der »Battle of Britain Me- 
morial Flight« (BBMF) der britischen 
Luftwaffe. Aus deren imposanter Flotte 
waren am Samstag eine Formation aus 
Spitifire und Hurricane zu sehen, und 
Sonntags dröhnte der imposante Lancas- 
ter-Bomber über dem Flugplatz. 

Nahtlos setzte sich das Flugprogramm 
fort, und weitere gern gesehene Gäste ka- 
men dabei auch aus Deutschland, denn 
fast schon traditionell präsentierte sich 
die Deutsche Lufthansa Berlin Stiftung 
mit ihrer Ju-52/3m und der Bf 108 in 
Duxford. Während die Tante Ju ihre en- 
gen Krei g und die Wellblechhaut in 
der Sonne glitzern ließ, zeigte sich die 
Taifun mit einigen Vorbeiflügen ebenfalls 
von ihrer besten Seite. 

Quasi als »Lückenfüller« - weil ein be- 
deutender Teil der TFC-Flotte stillgelegt 
worden war — kamen mit der Hawker 
Hind und Westland Lysander auch zwei 
Flugzeuge aus Shuttleworth zur Unter- 
stiitzung. Den Piloten machte es sichtlich 
Spaß, ihre beiden vom Aussehen her sehr 
unterschiedlichen Flugzeugen in Forma- 
tion zu präsentierten und so wirbelten sie 
regelrecht durch die Luft und zeigten sie 
von allen Seiten. 

Eine C-53D der norwegischen Dakota- 
Stiftung sorgte zum Abschluss zusam- , 
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»Phantom of the 
Ruhr«, die Avro 
Lancaster der BBMF 
mit dem grimmigen 
Knochenmann auf 
dem Bug 


men mit der fabenfrohen YC-43 Stagger- 
wing fiir etwas Beruhigung, bevor der ei- 
gentliche Héhepunkt einer jeden »Flying 
Legends« Air Show folgte: der Balbo. 
Hierbei wird versucht, möglichst viele 
der teilnehmenden Warbirds gleichzeitig 
in die Luft zu bringen, um sie anschlie- 
Bend in einer einzigen großen Formation 
GANZ OBEN Start zum Balbo, dem Massenspektakel: P-40 und Buchön über das Flugfeld zu führen. In vorders- 
OBEN Schön tief: Zur Freude der Zuschauer donnert diese Mustang in Bodennähe vorbei ter Reihe des Trosses aus etwa 25 Maschi- 


| Glanzstück: Eine Gloster Gladiator zeigt sich von der besten Seite Bis es qualmt: 


lit der Fokker Dr.I werden auch frühe Vögel gezeigt 
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nen befand sich dabei dieses Jahr selbst- 
verständlich der Star der Show, die Fw- 
190, wobei die unzähligen Yaks, Hurrica- 
nes und Spitfires in nichts nachstanden 
Beinahe schon unglaubig blickt man da- 
bei in den blauen Himmel und ist faszi- 
niert davon, wenn all dieses Edelmetall 
wieder zur Landung zuriickkehrt und 
scheinbar in nicht endenden 
Schlange zu seiner Parkpositionen rollt. 


einer 


Allen Befürchtungen zum Trotz wur- 
de also der Wunsch der Organisatoren 
nach »gütigem Wetter« erfüllt und der 
Großteil der Besucher war sich einig, 
dass die »Flying Legends« im Jahr 2009 
mit Sicherheit eine der besten Veranstal- 
tungen dieser traditionellen Airshow wa- 
ren. Begründet werden kann dies beina- 
he schon ironischerweise dadurch, dass 
gerade wegen des Fehlens eines großen 


Teils der Flotte der veranstaltenden TFC 
und der dadurch so zahlreichen vertrete- 
nen Gastmaschinen für viel Abwechs- 
lung gesorgt war. Wie sich diese Situati- 
on im nächsten Jahr darstellen wird, ist 
zwar momentan noch unklar, aber eines 
sollte sicher sein: Auch die »Flying Le- 
gends 2010« werden wieder zu begeis- 


tern wissen! 
DR. ANDREAS ZEITLER 


Genießen ihren Promistatus: Zwei Fw 190 in Duxford — wer hätte das vor Jahren zu hoffen gewagt! Da verblasst die Buchön fast . 
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Spitfire und »Bf 109«: Gegner von einst friedlich vereint. Beim Flugprogramm bemüht man sich stets um interessante Kombinationen 


Gegenwart oder Vergangenheit? Schauspieler in historischen Uniformen laden die Besucher beim Flightline Walk auf eine Zeitreise ein 
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Flugsport in Bremen 
Piloten und Pionie- 
re. Rückblick auf ei- 
ne hundertjahrige 
Geschichte 


180 Seiten, gebun- 
den, ca. 270 s/w- 
Fotos. Stedinger 
Verlag, Postfach 1165, 
27805 Lemwerder. 

1. Auflage 2009. ISBN 
978-3-927697-55-3. 
Preis 24,80 € 


Northrop’s Night 
Hunter. P-61 Black 
Widow 


198 Seiten, gebunden, 
430 s/w- und Farbfotos 
plus 28 farbige Seiten- 
ansichten. Speciality 
Press, 1. Auflage 2009. 
www.specialty 
press.com. 

ISBN 978-1-58007- 
122-2. Preis 32,50 € 


Deutsche Bezugquelle: 
Sound Tonträger/ 
‚Bücher, Postfach 1716, 
85317 Freising, 

www. sound-bm.com 
Tel. 0177/2882968 
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WOLFGANG SCHULZE 


Flugsport in Bremen 


Mit seiner gelungenen Hommage legt 
Autor Wolfgang Schulze, selbst Privatpi- 
lot und Fluglehrer, erstmals die umfas- 
sende Geschichte des Flugsports in der 
Freien Hansestadt Bremen vor. 100 Jahre 
spannt der Bogen - über die ersten Avia- 
teure bis in die heutige Zeit mit ihren 
Flugsportgruppen, Ultraleichten und 
Heißluftballonen. Darunter prägende 
Phasen wie die ersten Flüge Henrich 
Fockes, die Aktivitäten der Segelflieger 
in Uphusen oder der schon frühe Auf- 
schwung aller flugsportlichen Aktivitä- 
ten im Bremer Verein für Luftfahrt. Oder 
auch der »Luftsport in Uniform« wäh- 
rend des Dritten Reiches oder die Ge- 
burtshilfe durch die US Navy sowie der 
Kampf um die Freigabe des Segelflugs 
nach dem Zweiten Weltkrieg. Insgesamt 
eine ebenso kompetent wie humorvoll 
und vor allem fließend präsentierte Zeit- 
reise, voller markanter Ereignisse und 
herausragender Persönlichkeiten. Und 
dazu noch bestens illustriert! 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


JEFF KOLLN 
Schwarze Witwe 


Northrops Black Widow war einer der er- 
folgreichsten Nachtjäger im Zweiten Welt- 
krieg. Ungewöhnlich im Design ließ sie 
sich trotz ihrer Größe fliegen wie ein ein- 
motoriges Jagdflugzeug, wobei schwere 
Bewaffnung und Radarausrüstung jedem 
Gegner das Fürchten lehrten. Als Ergebnis 
jahrelanger Recherchen präsentiert sich 
hier die Geschichte der P-61 in bislang un- 
erreichtem Tiefgang. Das gilt für die Dar- 
stellung der Entwicklungsgeschichte ge- 
nauso wie für die Schilderung ihrer 
Einsätze an verschiedenen Kriegsschau- 
plätzen und innerhalb einzelner Einheiten 
— bis hin zur Verwendung als meteorologi- 
sches Forschungsflugzeug. Im Anhang 
finden sich außerdem individuelle Le- 
bensläufe aller Maschinen. Zum äußerst 
flüssig geschriebenen Text gesellen sich 
Hunderte oft unveröffentlichter Fotos, vie- 
le Diagramme und Zeichnungen sowie 
zahlreiche Farbprofile. Historiker wie Mo- 
dellbauer finden hier wirklich alles, was 
sie zum Thema suchen — qualitativ hoch- 
wertig und zu einem traumhaften Preis- 
Leistungs-Verhältnis. Fazit: Sofort zu- 
greifen! 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


Neuerscheinungen 


| GERALD H. BALZER 


Pusher Fighters 


Kolbenmotorjäger mit Druckschrauben 
sind und bleiben faszinierend. Schon al- 
lein wegen ihrer weit vorauseilenden aero- 
dynamische Auslegung. Das war bei den 
drei hier behandelten Mustern Vultee XP- 
54, Curtiss XP-55 und Northrop XP-56 
nicht anders. Alle drei waren Sieger eines 
1940 ausgeschriebenen Wettbewerbs, alle 
drei blieben Prototypen. Warum das so 
war erklärt Gerald Balzer ebenso detail- 
liert wie kompetent. Neben technischen 
Gründen - etwa der Motorenentwicklung 
— war es auch der lange Zeit auf Isolatio- 
nismus pochende Kongress. Hinzu ka- 
men eingefahrenes Denken bei großen 
Teilen der Armeeführung sowie deren 
oftmalige Ignoranz gegenüber aerodyna- 
mischen wie technischen Fortschritten in 
Europa. All das formt sich zu einem sehr 
differenzierten Bild militärischer Luft- 
fahrtentwicklung in den USA zu Beginn 
des Zweiten Weltkriegs. Balzers neues 
Standardwerk liefert eine perfekte Zusam- 
menschau dieses sehr interessanten The- 
mas, voll mit hochwertigen Fotos und 
technischen Details. Rundum zu empfeh- 
len! WOLFGANG MÜHLBAUER 


Y. GORDON/D. KOMISSAROV 
Russischer Bär 


Nur wenige Flugzeuge vermitteln einen 


solch gewaltigen Eindruck wie Tupolevs' 


Tu-95/142. Nicht umsonst trägt sie den 
Codenamen Bear, symbolisiert sie doch 
seit Jahrzehnten trotz ihrer anachronisti- 
schen Erscheinung beeindruckend Russ- 
lands Luftmacht. Und nach wie vor wird 
siemodernisiert. Yefim Gordon erzählt die 
Geschichte der Tu-95/142 in allen erdenk- 
lichen Facetten, angereichert unter ande- 
rem mit vielen bislang unbekannten Infor- 
mationen — bis hin zu diversen Geheim- 
und Aufklärungsmissionen. Qualität ist 
bei diesem Standardwerk groß geschrie- 
ben, denn ganz abgesehen vom textlichen 
Inhalt ist das Buch phantastisch illustriert. 
Nämlich mit mehr als 770(!) hochwertigen, 
oft unbekannten Fotos und Abbildungen. 
Allein 85 Seiten sind Detailaufnahmen 
sowie Maßstabszeichnungen gewidmet. 
Hinzu kommen zahlreiche Farbprofile so- 
wie Verbandswappen und Ähnliches. Eine 
regelrechte Schatztruhe für jeden, den 
Russlands Luftfahrt seit 1945 interessiert. 
Unbedingt zu empfehlen! 

WOLFGANG MÜHLBAUER 
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‚American Secret 
Pusher Fighters of 
World War II 


in englischer Sprache 


182 Seiten, gebunden, 
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Keele 
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416 Seiten, gebunden, 
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plus 52 farbige Seiten- 
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Publishing, Hinkley, 
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Heinkel He 280 


Um das Fliegen mit 
Triebwerken mög- 
lichst real simulie- 
ren zu können, 
wurden für die 
Gleitflugerprobung 
Attrappen unter die 
Flügel montiert 

Fotos Sig. Ringlstetter 


DAS ERSTE ZWEISTRAHLIGE DUSENFLUGZEUG DER WELT 


Heinkel He 280 


Schon 1941 brachte Heinkel mit der He 280 das weltweit 
erste zweistrahlige Flugzeug in die Luft. Triebwerksschwierig- 
keiten und das Konkurrenzmuster Me 262 verhinderten aller- 
dings die Serienproduktion des Düsenjägers 


m 4. Januar 1939 gab das 
Reichsluftfahrtministerium 
(RLM) Richtlinien für ein neu- 
es Jagdflugzeug heraus. Wirk- 
lich neu daran war nur 


Die He 280 V2 schwebt zur Landung ein. 
Sicherheitshalber blieben die noch unausge- 
reiften Triebwerke ohne Verkleidung 
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eines: Als Antrieb der Maschine sollte 
ein Turbinen-Luftstrahltriebwerk (TL) 
dienen. 

Kenntnis von der revolutionären An- 
triebsart hatten die deutschen Flugzeug- 


bauer spätestens seit der offiziellen Infor- 
mierung durch das RLM im Herbst 1938, 
Bei Heinkel ging man daran, ein zwei- 
strahliges Jagdflugzeug zu entwerfen. Ei- 
ne weitere Neuheit des Heinkel-Entwurfs 
war die Verwendung eines Bugrades, das 
zu dieser Zeit noch sehr selten war. Als 
Antrieb plante man hauseigene Aggrega- 
te ein: das unter Hans von Ohain in der 
Entwicklung befindliche Axial-Triebwerk 
HeS 9. Alternativ sah man das radiale 
Strahltriebwerk HeS 8 vor. 


Ernst Udet in der V2. Er war von der Maschine beeindruckt 


Zunächst erhielt der Heinkel-Strahl- 
jager die Bezeichnung He 180 vom RLM 
zugewiesen, die bald darauf jedoch in 
He 280 geändert wurde. Nach zwei un- 
terschiedlichen Attrappen, die am 26. 
September 1939 von RLM-Vertretern 
zur Zufriedenheit besichtigt wurden, 
sollte das Projekt so schnell wie möglich 
realisiert werden. Bereits im April 
nächsten Jahres wollte man das erste 
Flugzeug in die Luft bekommen. Tat- 
sächlich kamen die Arbeiten schnell vo- 


we L 


ran. Die Entwicklung des Triebwerks 
bereitete jedoch Schwierigkeiten und 
hinkte dem Zeitplan hinterher. Vor Mit- 
te 1941 war mit der Musterprüffähigkeit 
nicht zu rechnen. 

Derweilen lief die Erprobung des 
Waffeneinbaus. Dafür wurde extra ein 
He 280-Bug gefertigt, der mit drei MG 
151/20, Kaliber 20 mm, bestückt wurde. 
Montiert auf ein bewegliches Gestell, 
konnten die Waffen in unterschiedlichen 
Lagen getestet werden. 


He 280 V3 


V3 mit HeS 8 A; der Lufteinlass ist mittels Holzscheibe geschützt 


Zudem arbeitete man an einem mit 
Pressluft betriebenen Schleudersitz, der 
für ein sicheres Verlassen des schnellen 
Strahljägers für unbedingt notwendig er- 
achtet wurde. Die Heinkel-Techniker 
leisteten auch auf diesem Gebiet wertvol- 
le Pionierarbeit. 


Konstruktiver Aufbau 

Die Ganzmetall-Konstruktion war als 
Mitteldecker in Schalenbauweise mit 
ovalem Rumpfquerschnitt ausgelegt. Ein 
Hauptholm sowie ein Hilfsholm bildeten 
den Kern jeder Tragfläche. Querruder an 
den äußeren Enden und zwei daran an- 
schließende Landeklappen bildeten die 
Flügelhinterkante. Die Triebwerke hin- 
gen in Gondeln unter den Flächen zwi- 
schen den Klappen, so wie dies bisher 
auch bei zweimotorigen Kolbenmotor- 
Flugzeugen üblich war. Das Endschei- 
benleitwerk saß erhöht auf dem Heck. 
Höhen- und Seitenruder waren aerody- 
namisch ausgeglichen. 

Das Bugrad-Fahrwerk konnte kom-* 
plett in den Rumpf beziehungsweise die 
Innenflügel eingezogen werden. Am 
Heck befand sich ein Hilfssporn, der zu 
sehr durchgezogene Landungen auffan- 
gen sollte. 
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Heinkel He 280 


Erprobung im Gleitflug 

Da die Diisentriebwerke immer noch 
nicht zur Verfiigung standen, begann 
man die Flugerprobung des ersten Ver- 
suchsflugzeugs, der He 280 V1, im 
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Schlepp- und Gleitflug. Zwar waren kei- 
ne Motoren installiert, doch baute man 
Triebwerksattrappen an, um möglichst 
realistische Bedingungen zu erhalten. 
Am 22. September 1940 fand mit Flug- 


da 


zeugbaumeister Bader am Steuer in 
Rechlin-Roggentin der erste Schlepp- 
flug statt. Eine zweimotorige He 111 B 
diente dabei als Schleppmaschine, die 
den antriebslosen Jäger auf 2000 bis 
4000 Meter brachte. Bis hinunter auf et- 
wa 1000 Meter konnte dann das Flug- 
verhalten erprobt werden. 

Im Oktober 1940 kam die He 280 V1 
wieder zu Heinkel nach Rostock-Marien- 
ehe zurück, wo zahlreiche weitere Flüge 
durchgeführt wurden, darunter auch 
Kunstflug und Hochgeschwindigkeits- 
flüge mit mehr als 700 km/h. 


Erster zweistrahliger Flug 

Lange hatte die Heinkel-Mannschaft da- 
rauf gewartet, als am 20. März 1941 end- 
lich der Erstflug mit zwei Strahltriebwer- 
ken HeS 8 durchgeführt werden konnte. 
In der Kabine der He 280 V2, des ersten 
zweistrahligen Flugzeugs der Welt, saß 
Flugzeugbaumeister Fritz Séhäfer, der 
den Düsenvogel mit ausgefahrenen 
Klappen um den Platz flog. Wegen der 
Brandgefahr blieben die Triebwerke oh- 
ne Verkleidung. 

Von der Serienreife waren die Turbinen 
jedoch noch weit entfernt. Insbesondere 
die Regelbarkeit des Schubes und die Zu- 
verlässigkeit bereiteten Probleme. Die 
vorgesehene Schubleistung von je 750 kp 
konnte noch nicht erreichten werden, 
mehr als 550 kp waren nicht drin. 


LINKS MITTE UND UNTEN Start und Lan- 
dung der V3. Wie ihre Vorgänger, war auch 
die V3 mit einem Schleudersitz ausgerüstet 


Heinkel He 280 


Heinkel He 280 V2, mit der 
am 30. März 1941 der erste 
zweistrahlige Flug durchge- 
führt wurde 


Lackierung: RLM 02 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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Heinkel He 280 


Erprobung des Waffeneinbaus mit drei MG 151/20. 1943 wurde eine erhebliche Verstärkung der Bewaffnung angedacht 


Als Behelfslösung sollten zwei bis drei 
Argus-Pulso-Schubrohre mit einer Leis- 
tung von je 150 kp unter jeder Fläche Ver- 
wendung finden. Der Start musste dann 
wieder per Schleppflug erfolgen. Um ei- 
genständig abzuheben, waren insgesamt 
acht Argus-Rohre erforderlich. Als weite- 
re Möglichkeit wurde der Einbau von 
Junkers Jumo- und BMW-Strahltriebwer- 
ken in Betracht gezogen. Doch waren 
auch diese noch weit davon entfernt zu- 
verlässig zu arbeiten. 

Am 5. Juli 1942 konnte endlich die 
He 280 V3 mit zwei HeS 8 A zum Erstflug 
starten. Die Flugeigenschaften der He 280 
wurden als insgesamt gut beschrieben, 
wenngleich die Stabilität um die Hoch- 
achse bemängelt wurde. Außerdem fie- 
len ab einer Geschwindigkeit von etwa 


600 km/h Unruhen im Leitwerk auf. Ein 
zentrales Seitenleitwerk sollte hier bald 
Abhilfe schaffen. 

Inzwischen hatte jedoch auch die Kon- 
kurrenz Fortschritte gemacht. Messer- 
schmitts Me 262 stand kurz vor dem Erst- 
flug, den sie am 18. Juli mit zwei Jumo 
004 absolvierte. Der riesige Vorsprung, 
den die Heinkel-Mannschaft einst hatte, 
war nahezu dahin. 

Nun sollten in die He 280 V2 und V4 
die wesentlich größeren und schwereren 
Junkers Jumo 004-Aggregate eingebaut 
werden. Doch bedurfte dies für die Seri- 
enproduktion einiger nicht unerhebli- 
cher Änderungen an Flächen, Rumpf 
und Fahrwerk. Am 13. Januar 1943 ging 
die mit Argus-Rohren ausgerüstete V1 
verloren. Nachdem sich das Schleppseil 


wegen des klemmenden Bugrades nicht 
aushängen ließ, stieg der Pilot per Schleu- 
dersitz aus. Das RLM entschied sich letzt- 
lich für die Me 262, am 27. März 1943 
setzte Udets Nachfolger, Generalluft- 
zeugmeister Erhard Milch, die He 280 ab. 
Die Serienreifmachung der He 280 wur- 
de von Heinkel gestoppt, die freien Kräf- 
te sollten dem Bomber He 177 zugute 
kommen. 

Von den ursprünglich neun geplanten 
Versuchsmustern und 13 He 280 A-Seri- 
enflugzeugen entstanden nur noch Bau- 
gruppen für die neun He 280 V-Maschi- 
nen. Ob diese noch alle montiert wurden, 
ist unklar. Die He 280 dienten von nun an 
der Triebwerkserprobung. V2 und V8 flo- 
gen 1943 noch mit Jumo 004- 
Triebwerken, wobei die V2 nach Trieb- 


Einblick in das Innenleben einer He 280, wie sie fiir die Serie vorgesehen war 
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werksbrand und Notlandung am 26. Ju- 
ni 1943 zu 80 Prozent zerstört wurde und 
abgeschrieben werden musste. Mögli- 
cherweise erhielten andere He 280-Ver- 
suchsflugzeuge noch BMW P 3302-Turbi- 
nen. Fraglich ist, ob auch mit 
BMW-Aggregaten geflogen wurde. 

Zur Erprobung eines V-Leitwerks fiir die 
He 162 an der He 280 V8 kam es nicht mehr. 
Bei der Deutschen Forschungsanstalt für 
Segelflug (DFS) diente die antriebslose 
He 280 V7 zur Untersuchung des Schnell- 
flugs. HERBERT RINGLSTETTER 


OBEN Eine weitere 
Untersuchungsreihe 
galt der Polaren- 
messung 


RECHTS Für Abkipp- 
messungen wurde 
die antriebslose V7 
mit speziellen 
Gerätschaften 
ausgestattet, wozu 
auch Kameras 
gehörten 


Endscheibenleitwerks-Untersuchungen am Model einer He 280 
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Heinkel He 280 V5 


Einsatzzweck 
Flugklartermin 
Besatzung 
Antrieb 
Standschub 
Spannweite 
Länge 

Höhe 
Flügelfläche 
Flächenbelastung 
Leergewicht 
Rüstgewicht 
Startgewicht 
Höchstgeschwindigkeit 


Startrollstrecke 


Landestrecke 
Anfangssteigleistung 
Steigleistung 


Ländegeschwindigkeit 
Reichweite 
Gipfelhöhe 
Bewaffnung 


Versuchsflugzeug 
26.7.1943 

1 

2 x Strahltriebwerk Heinkel HeS 8 A (V14 u. V15) 
2x 750 kp 

12,20 m 

10,40 m 

3,06 m 

21,50 m? s 
200 kg/m? 

3055 kg 

3215 kg 

4300 kg 

780 km/h in Meereshöhe 
820 km/h in 6000 m 
760 km/h in 10000 m 
850 m 

1100 m über 15 m Höhe 
970 m aus 15 m Höhe 
19 m/sec 

9,6 m/sec in 6000 m 

1,6 m/sec in 10000 m 
140 km/h 

400 - 1000 km 

11500 m 

3 x MG 151/20 20 mm 
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CKPITS FOLGE 100 


Rohrbach Roland I, D-1124 »Schneekoppe« 


ROHRBACH RO VIII »ROLAND« 


Komfortabler Verkehrsflieger 


Die Zeppelin-Werke übten Anfang des 20. Jahr- 
hunderts eine große Anziehungskraft auf junge 
Luftfahrtingenieure aus. Auch Adolf Rohrbach 
sammelte hier seine ersten Erfahrungen als 


ohrbach hatte bereits 1919 als Pro- 

jektleiter mit der viermotorigen, 

freitragenden Staaken E.4/20 ein 
damals sehr fortschrittliches Verkehrs- 
flugzeug entwickelt, das aufgrund der 
Versailler Vertragsbestimmungen ver- 
schrottet werden musste. Infolge dieser 
schlechten Erfahrungen gründete er für 
sein Werk eine Tochtergesellschaft in 
Dänemark. 


in Berlin 


In Berlin wurden die Flugzeugkompo- 
nenten vorgefertigt und dann in oft ver- 
dächtig großen Kisten nach Kopenhagen 
transportiert, wo die Flugzeuge endmon- 
tiert wurden. Die Alliierten drückten je- 
doch alle Augen zu, und für einen Auftrag 
aus England lieferte Rolls-Royce sogar die 
Motoren. 

Zunächst entstanden bei Rohrbach 
Flugboote, an denen auch der junge Kurt 


Schöne Flugaufnahme der Ro VIIIa, D-1338 »Zugspitze« mit geschlossenem Cockpit 
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Fotos, soweit nicht anders angegeben, Peter W. Cohausz 


Flugzeugbauer. Die Zukunft sah er aber in 
Ganzmetallflugzeugen mit freitragenden Flügeln. 
1922 gründete er sein eigenes Flugzeugwerk 


Tank maßgeblich als Konstrukteur mit- 
wirkte. 1926 stellte man mit der Ro VIII 
»Roland« ein dreimotoriges Land-Ver- 
kehrsflugzeug vor. Schon während der 
Konstruktion hatte es enge Kontakte zur 
neu gegründeten Lufthansa gegeben, um 
die späteren Absatzchancen zu erhöhen. 

Die dreimotorige Roland hatte einen 
ganz aus Dural gefertigten freitragenden 
Flügel. Zwei 230 PS BMW IV-Motoren wa- 
renin hängenden Gondeln unter den Trag- 
flächen, einer im Rumpfbug unterge- 
bracht. Die späteren Versionen Ro VIIa 
und Roland II erhielten 320 PS BMW Va- 
oder 280 PS Junkers L5-Motoren. In dem 
ebenfalls aus Dural gefertigten, kastenför- 
migen Rumpf waren zehn Passagiere und 
zwei Piloten untergebracht. Ein Funker 
hatte in der Passagierkabine Platz. 

Das Cockpit mit den zwei nebeneinan- 
derliegenden Sitzen lag in der Rumpfober- 
seite und war, wie damals üblich, offen. 
Während Kurt Tank in dem offenen Loch 
nur eine Widerstandsquelle sah und den 
Fliegern den gleichen Komfort wie den 
Passagieren in der gemütlichen Kabinen 
bieten wollte, war der Lufthansa-Werk- 
meister zunächst gegen die Verglasung 
eingestellt, an der sich die Piloten »bei 


Modifizierte Instrumentierung einer späteren Roland I mit einge- 
bautem Gyrorector, Führerkompass auf der Rumpfoberseite und 
elektrischen Drehzahlmessern für die Außenmotoren 


Notlandungen die Fresse zerschneiden 
würden«. 

Schließlich begannen die Piloten zu 
protestierten, weil sie bei den Alpen- 
überquerungen nicht mehr länger frie- 
ren wollten, kurzerhand beschaffte sich 
einer von ihnen eine Glaskanzel auf ei- 
gene Rechnung! Die Lufthansa gab 
schließlich den Widerstand auf, und vor 
dem nächsten Winter waren alle späte- 
ren Roland-Cockpits mit einer Kanzel 
versehen. 


SE 


Die Passagiere hatten es von Anfang an 
bequem. Normale Stehhöhe, Einzelsitze, 
große Fenster, die geöffnet werden konn- 
ten, mit Leder und Stoff verkleidete Wände, 
eine Heizung, stoffverklebte Notausgänge 
und ein Waschraum mit Toilette machten 
jeden Flug zum angenehmen Reisen. 

Zwischen 1926 und 1935 sind bei der 
Lufthansa bis zu 17 Rohrbach Roland auf 
mehreren innereuropäischen Strecken 
nach Amsterdam, London, Kopenhagen 
oder Malmö geflogen. Auch bei der Iberia 


Cockpit einer frühen Rohrbach Roland I (D-1124) 
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und der Pilot hat zwei Kompass-Typen zur Auswahl 


Instrumentierung einer weiteren Roland mit anderer Anordnung. Die 
Triebwerksgeräte sind hier ebenfalls in der Mitte angeordnet worden 


Foto Sig. Langsdorff 


in Spanien standen mehrere Ro VIII im 
Einsatz. Dazu wurde die Roland durch 22 
Nutzlastrekorde bekannt. 1930 fiel die 
Rohrbach Metall-Flugzeugbau schließlich 
der Wirtschaftskrise zum Opfer. 

Von den Rohrbach-Flugzeugen ist kei- 
nes erhalten geblieben. Lediglich eine At- 
trappe eines Roland zierte in den 1980er- 
Jahren eine Zeit lang den Flughafen von 
Barcelona. 

Aufgrund des breiten Rumpfquer- 
schnitts war das Cockpit der Rohrbach 
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COCKPITS FOLGE 100 


Ro VIII 


Die bequeme Passagierkabine im Roland 


»Roland« recht geräumig. Vor den Sitzen 
war eine Doppelsteuerung mit zwei gro- 
ßen Steuerrädern angebracht. Die Instru- 
mentierung und die Bedienelemente wa- 
ren überwiegend in der Mitte vor den 
beiden Sitzen angebracht, so dass von bei- 
den Plätzen aus geflogen werden konnte. 

Wie in den 1920er-Jahren üblich waren 
die Instrumentierungen auch innerhalb 
des gleichen Flugzeugtyps noch oft von 
Maschine zu Maschine individuell zusam- 
mengestellt und angeordnet. Anhand von 
zwei historischen Fotos lassen sich zwei 
offene Cockpits von Roland I vorstellen. 

Bei der einen, wohl früheren Maschine 
ist aufgrund der Anordnung der Instru- 
mente bereits eine Arbeitsteilung der Flie- 
ger in Pilot (links) und Bordmechaniker 
(rechts) erkennbar. Links vor dem Piloten- 
sitz ist lediglich ein Kompass als Instru- 
mentierung vorhanden. 

In der Mitte sind die Flugüberwa- 
chungsgeräte, die Drehzahlmesser und 
die Bedienelemente der Motoren angeord- 
net. In einer großen, runden Öffnung oben 
ist der Einbau eines kreiselbetriebenen 
Fluglageanzeigers vorgesehen, Vor dem 
rechten Sitz sind die Öl- und Benzindruck- 
messer, die Kühlwasserthermometer und 
die Benzinuhren eingebaut. Für Nachtflü- 
ge sind zumindest Fahrt- und Höhenmes- 
ser beleuchtet. 

Bei der zweiten Instrumentierungsva- 
riante sind alle Triebwerksgeräte in der 
Mitte angeordnet. Dazu ist vor dem Pilo- 
ten auf der Rumpfoberseite ein zweiter 
Kompass (Ludolph FK 6) eingebaut. In 
der Mitte ist zwischen den getrennten 
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Erläuterung der Instrumentierung der Roland I 


Instrumentierung einer frühen Rohrbach Roland I 


Gerät Anzeigebereich 
1 Einbauort für eine Fluglageanzeige 
2 Fahrtmesser 50 - 250 km/h Bruhn. 
3 Hohenmesser 0 - 5000 m C.P. Goerz 
4 Druckknopf für eine Fluglageanzeige (Kreiselstützmotor) 
5 Instrumentenlampen 
6 Schalter fiir die 
Instrumentenbeleuchtung 
7 Gashebel 
8 Höhengashebel 
9 Borduhr 
10 Hebel für die Zündzeitverstellung 
11 Hebel für die Düsen (Vergaser) 
12 Hebel für die Wasserkühler 
13 Drehzahlmesser 400 - 1800 U/min Morell ? 
(später zum Teil ersetzt durch elektrische Anzeigen für die AuSenmotoren) 
14 Umschalter für ? 
15 Kompass »Franz« Askania 
(später durch Führerkompass auf Rumpfoberseite ergänzt oder ersetzt) 
16 Benzinuhren Maximall 
17 Luftpumpen für die Benzinuhren 
18 — Benzindruckmesser 0 - 600 g/cm? E. Martin* 
19 _Kühlwassertemperaturanzeiger 15 - 115° C A.E. Baecker 
20 Öldruckmesser 0 - 5 kg/cm? Maximal 
21 Anlasseinspritzpumpen »Athmos« A. Malivert* 
22 Steuersäulen 
23 Seitenruderpedale 
24 Zündschalter «Bosch 


*) französisches Gerät. Der Einbau von ausländischen Geräten in deutsche Flugzeuge war in den 1920er- 


Jahren nichts Ungewöhnliches. 


Die Ausrüstungsliste wurde nach historischen Fotos rekonstruiert. Nicht alle Geräte waren eindeutig 
erkennbar, Es ist davon auszugehen, dass die Maschinen im Einsatzbetrieb nachgerüstet und modernisiert 


worden sind. 


Windschutzscheiben ebenfalls auf der 
Rumpfoberseite ein kreiselbetriebener 
Fluglageanzeiger (Gyrorector) angeord- 
net. Beide Geräte haben eine Beleuchtung. 

Diese Instrumentierungsvarianten sind 
mit ihren noch ungenormten Instrumen- 
tengehäusen typisch für die 1920er-Jahre. 
Allerdings sind bereits bestimmte Grund- 
sätze in der Anordnung und Gruppierung 
erkennbar. 


Ab 1928 war bei den Versionen Ro VIIa 
und Roland II das Cockpit mit einer Glas- 
kanzel serienmäßig verschlossen. 

PETER W. COHAUSZ 


Quellen 


Heimann: Die Flugzeuge der Deutschen Luft- 
hansa 1926 bis heute. Stuttgart 1987. 
Werksprospekt Rohrbach Roland 


Cockp dex 


Zur 100. Folge unserer Serie über historische deutsche Flugzeugcockpits bringen wir 
wieder eine Auflistung aller bisher beschriebenen Flugzeugtypen, um die Suche nach 
Informationen zu erleichtern. Zu dem Index stellen wir auch wieder eine Anzahl interes- 


santer Cockpitfotos vor, die erst später aufgetaucht sind. 


Index der bisher erschienenen Cockpitbeschreibungen 50 - 99 
Der Index der Beschreibungen 1 - 49 findet sich in Flugzeug Classic 9/2005 Seite 73 


Heft Folge 
Pionierzeit 
« Albatros DE 9/2009 99 
Erster Weltkrieg 1914-1918 
« Albatros D V 8/2006 62 
e Gotha G IV 11/2007 77 
e Staaken R VI 6/2009 96 
e Staaken VGO I 5/2006 59 
1920er Jahre 
« Dornier Do J Wal 12/2006 66 
e Heinkel HE 5 6/2006 60 
e Heinkel HE 9 12/2008 90 
e Heinkel HD 32 3/2009 93 
e Heinkel HD 39 8/2009 98 
e Junkers F 13 3/2006 57 
e Junkers A 20 12/2005 54 
+ Junkers G 38 7/2007 73 
e Messerschmitt M 17 1/2009 91 
1930er Jahre 
« Arado Ar 65 10/2007 76 
+ Arado Ar 68 9/2005 51 
e Bücker Bü 133 Jungmeister 10/2006 64 
e Dornier Do 23 1/2006 55 
e Focke Wulf A 47/Fw 47 3/2008 81 
+ Heinkel He 45 2/2007 68 RECHTS Werksaufnahme einer Siebel 
k Dee d To es E Si 202-Kabine. Interessant ist die unge- 
« Heinkel He öhnli ü 
© Henschel Hs 123 12/2007 78 wöhnliche Steuerknüppelform 
e Junkers W 34 2/2008 


« Junkers Ju 86 P (Höhenaufkl.) 8/2007 


e Klemm Kl 31 8/2008 
+ Klemm Kl 32 2/2006 
e Klemm Kl 35 7/2009 
« Siebel Fh 104 Hallore 7/2006 


Zweiter Weltkrieg 1939-1945 


e Blohm & Voss Bv 40 4/2009 
« Blohm & Voss Bv 138 2/2009 
e Bücker Bü 181 Bestmann 11/2005 
* Dornier Do 17 4/2006 
e Dornier Do 217 E 5/2009 
«Gotha Go 242 1/2008 
e Gotha Go 244 11/2008 
e Henschel Hs 126 9/2006 
«Junkers Ju 88 A und D 4/2008 
e Junkers Ju 88 C und R 6/2008 
e Junkers Ju 88 G 10/2008 


e Messerschmitt Bf 109 V bis D 1/2007 


95 RECHTS Maskottchen waren bei den Luft- 
79 waffenpiloten keine Seltenheit. Hier dient 
89 ein Revi in einer Messerschmitt Bf 109 D 
es als Teddybärenhalter! 


e Messerschmitt Bf 109 E 4/2007 
e Messerschmitt Bf 109 F 5/2007 
+ Messerschmitt Bf 109 G 6/2007 
e Messerschmitt Bf 109 K 9/2007 
e Messerschmitt Me 208 11/2006 
Flugzeuge nach 1945 

« Bölkow Monsun 8/2005 
Segelflugzeuge bis 1945 

« Hirth Musterle 5/2008 
« Rhönsperber 10/2005 
e Schulgleiter 3/2007 
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Peter W. Cohausz 


OBEN Ein seltener und bislang unveröf- 
fentlichter Blick in das Cockpit der Junkers 
F 13 im Deutschen Museum. Die bei der 
Restaurierung Ende der 1960er-Jahre 
eingebauten Instrumente entsprechen der 
frühen Ausstattung im Werksprospekt. 
Lediglich die olivgrüne Bemalung weicht 
von dem damals eher üblichen Silber ab 


LINKS Dieses Foto klärte einen Irrtum auf. 
Bei der Anordnung der Temperatur- und 
Druckmesser nebeneinander wurde vermutet, 
dass es sich um eine Instrumentierungsvari- 
ante einer Junkers W 34 handelt. Tatsächlich 
ist es das auf den Standard einer W 34 
gebrachte Cockpit einer älteren Junkers W 
33! Erkennbar ist dies an den Kühlertempe- 
raturanzeigen für den Junkers L5 Motor 


LINKS Cockpitfotos aus Arado Ar 196 A- 
Einsatzmaschinen sind sehr selten. Hier ist 
eine solche Rarität, Erinnerungsfoto eines 
unbekannten Piloten 


LINKS Pilotensitz einer Messerschmitt Me 
410 A. Gut zu erkennen ist die Gerätetafel 
am Rumpfboden mit den Triebwerksanzei- 
gen. Spätestens ab 1942 werden private 
Cockpitfotos sehr selten 
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Hs 123 mit dem Emblem der 
6.(Sch)/LG 2 


Foto Sammlung Peter Cronauer 


LUFTKRIEG ÜBER 


POLEN 


Der »Fall Weiß« - Teil 2 


Am Vorabend des Krieges war die Luftwaffe keineswegs so 
stark, wie die deutsche Propaganda glauben machen wollte. 
Daher beriet sich ihr Führungsstab um Generalmajor Hans Je- 
schonnek eingehend darüber, wie sie ihre Aufgaben im Rahmen 
der neuartigen Blitzkrieg-Strategie trotzdem erfüllen könne 


eschonneks Stab kam zu dem Er- 

gebnis, dass der Mangel an Masse 

nur durch eine sinnvolle Bünde- 

lung der Kräfte, durch sorgfältige 

Planung der Einsätze und überle- 

gene Taktik ausgeglichen werden kann. 

Am Ende fixierte das Ob. d. L. den Auf- 

trag der Luftwaffe in einer Weisung, in 

der Luftwaffendienstvorschrift 16 wur- 

den die Aufgaben und Ziele schriftlich 

festgehalten. Diese lauteten, in der Rei- 
henfolge ihrer Priorität: 

1. Die Erringung der Luftherrschaft 

durch Ausschaltung der gegnerischen 

Luftwaffe am Boden und in der Luft. 


1939 


1940 
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2. Die indirekte Unterstützung des Hee- 
res durch gezielte Angriffe auf Brü- 
cken, das Straßen- und Schienennetz 
sowie sonstige Verkehrswege, aber 
auch auf Kommandozentralen, Sende- 
und Nachrichteneinrichtungen, Trup- 
penbewegungen und andere wichtige 
militärische Ziele wie Gas-, Wasser- 
und Kraftwerke. Der Aufmarsch und 
Nachschub des Gegners soll behin- 
dert, wenn nicht gar verhindert wer- 
den. 

3. Bei Bedarf greift die Luftwaffe zur Un- 
terstützung des Heeres in die Boden- 
kämpfe ein. 


Von Anbeginn des Krieges kam die 
Luftwaffe in allen drei Aufgabenberei- 
chen zum Einsatz. Dabei kam es am 
Nachmittag des 1. September über War- 
schau zu einem Luftkampf, der heute als 

ie erste größere Luftschlacht des Zwei- 
ten Weltkriegs bezeichnet wird. Die 
Hauptstadt war eines der wichtigsten 
strategischen Ziele. Sie war nicht nur das 
politische Zentrum Polens und sein 
wichtigster Verkehrsknotenpunkt, son- 
dern mit mehreren Zellen- und Motoren- 
werken auch die Hochburg der polni- 
schen Luftfahrtindustrie und nicht 
zuletzt befanden sich dort die drei Flug- 
plätze Okecie, Goclaw und Mokotow. Ge- 
gen 17:00 Uhr griffen Heinkel He 111 der II. 
und III./LG 1 einige dieser Ziele an, ihren 
Begleitschutz bildeten Bf 110 der I. (Z)/LG ` 
1, geführt von Hauptmann Fritz Schleif. 
Uber der Stadt stellte sich ihnen die in War- 
schau stationierte Verfolgungsbrigade 
(Brygada Poscigowa) mit 30 PZL 11 entge- 
gen. Die I./ZG 1 hatte bereits unangeneh- 
me Erfahrungen mit diesem Typ ge- 
macht, wenige Stunden zuvor war der 
eigentliche Gruppenkommandeur der 
1./LG 1, Major Walter Grabmann, bei ei- 
nem Schusswechsel mit PZL 11 verwun- 
det worden. Der Schulterdecker war ein 


Bf 110 C der I.(Z)/Lehrgeschwader 1. Der Flugzeugfüher erzielte am 1.9.1939 einen Abschuss (Markierung am Rumpfbug) Zeichnung H.Ringlstetter 


gefährlicher Gegner, deutlich wendiger 
als die Messerschmitt Bf 110, und seine 
Piloten schossen auch in Rückenlage, wie 
der Jagdflieger Victor Mölders später be- 
richtete. Da die schnellen, aber schwer- 
fälligeren Bf 110 die wendigen polni- 
schen Jäger im Kurvenkampf nicht 
überwinden konnten, setzten die deut- 
schen Flugzeugführer auf eine List. Eine 
ihrer Maschinen gab vor, in Schwierig- 
keiten zu sein, kroch auffallend langsam 
dahin und lockte so einen der polnischen 
Jäger auf ihre Fährte. Angesichts der ver- 
meintlich leichten Beute erkannte dieser 
die gestellte Falle nicht, denn der vorge- 
blich Flügellahme führte seinen Verfol- 
ger direkt vor die Mündungen seiner Ka- 
meraden. Auf diese Weise gelangen der 
1./LG 1 innerhalb weniger Minuten sechs 
Abschiisse. Allerdings war ein so eindeu- 
tiger Ausgang zugunsten der deutschen 
Jäger keineswegs selbstverständlich. 
Schon am darauf folgenden Tag, am 
Nachmittag des 2. September, trafen die 
1. und 2./ZG 76 über Lodz ebenfalls auf 
PZL 11C. Im anschließenden Luftkampf 
wurden zwei polnische Jager, aber auch 
drei Bf 110 abgeschossen. Den vergleichs- 
weise modernen Bf 109 D waren die agi- 
len Schulterdecker jedoch nicht gewach- 
sen. Elf von ihnen wurden am 4. 
September in einem erneuten Luftkampf 
über Lodz von den einsitzigen Messer- 
schmitts der I./ZG 2 abgeschossen oder 
zumindest schwer beschädigt. 

Im Unterschied zu den Kampffliegern 
wie He 111 und Do 17, die eher großflächi- 
ge Ziele angriffen — Flugplätze, Produkti- 
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onsstätten der Riistungsindustrie, Ver- 
kehrsknotenpunkte — hatten die Sturz- 
kampfbomber andere Aufgaben zu erfül- 
len. Sie stürzten sich auf Punktziele, wie 
Sendeeinrichtungen, Brücken und Kreu- 
zungen, Vormarschstraßen und Fahrzeug- 
kolonnen, oder, wie beispielsweise in den 
polnischen Kriegshäfen geschehen, auf 
Schiffe und einzelne Batterien. Ihre nicht 
minder wichtige Aufgabe bestand jedoch 


darin, als »fliegende Artillerie« die Boden- 
truppen in vorderster Front zu unterstüt- 
zen. PK-Mann Schmidt-Scheeder be- 
schreibt einen solchen Einsatz gegen die 
Bunkerlinie im Solatal, vor der der deut- 
sche Angriff in schwerem Artilleriefeuer 
stecken geblieben war: »Plötzlich ist ein 
Brummen über uns in der Luft. (...) Die 
polnischen Geschütze verstummen. (...) 
Da! Hoch über der Bunkerlinie sind sie zu 


Der erste Luftsieg des Zweiten Weltkriegs 


1. September 
1939, 5:30 Uhr: 
Nach dem Bom- 
benwurf auf den 
Behelfsflugplatz 
Balice werden 
zwei Ju 87 B des 
StG 2 in 300 Me- 
ter Höhe von 
zwei PZL P.11c 
angegriffen. Eine 
dritte Ju 87 
(T6+GK), pilotiert 
von Ufz. Frank 
Neubert, überse- 
hen sie jedoch. 
Kurz darauf fängt 
die P.11 von Ka- 
pitan Mieczyslaw Medwecki unter den Garben 
von Neuberts Ju 87 Feuer und explodiert. Die 
zweite P.11, geflogen von Wladyslaw Gnys, 
setzt sich ab. Kurz darauf will Gnys zwei Do 
17-Bomber des KG 77 abgeschossen haben. 
Der Zeitpunkt der Geschehnisse ist jedoch 
umstritten. Vieles, so auch Gnys Aussage, 
spricht dafür, dass dies alles erst gegen 7:00 


Erzielte Stanislaw 
Skalski (hier 1944) 
zusammen mit Marian 
Pisarek den ersten 
Luftsieg? 


Nahaufklärer Henschel Hs 126 


Uhr geschah - dann wären Stanislaw Skalski 
und Marian Pisarek, die zusammen um 5:32 
Uhr eine Hs 126 abschossen, die ersten Luft- 


‚sieger gewesen. 50 Jahre später trafen sich 


Gnys und Neubert wieder - der Beginn einer 
Freundschaft, die erst mit dem Tod von 
Mieczyslaw Medwecki 2000 endete. 

HERBERT RINGLSTETTER 
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sehen! Klein wie Mücken! Die Ju 87! (...) 
Sie kippen ab — über die linken Tragflä- 
chen, fallen vom Himmel — fast senkrecht 
— mit Sirenengeheul, das durch Mark und 
Bein geht — stürzen, stürzen — werden im- 
mer größer, immer schneller - (...) erst im 
letzten Augenblick - so scheint es mir — lö- 
sen sich die Bomben vom Rumpf, werden 
die Maschinen abgefangen, ziehen sie wie- 
der steil hinauf in den Himmel. Unter ih- 
nen quellen mit gewaltigen Detonationen 
schwarze Rauchpilze aus dem Boden und 
stehen eine Weile unheilvoll über den Stel- 
lungen, bis der Wind die Konturen ver- 
wischt und die ganze Bunkerlinie in eine 
dunkelbraune Wolke hüllt. Ein grausiges 
Bild der Vernichtung! (...) Kein Mann und 


Heinkel He 111 der I./KG 53 in Polen 


48 


OBEN Ju 87 der 
1./STG 2 in Polen 


RECHTS Drei Hen- 
schel Hs 123 der 
6. (Sch)/LG 2 


LINKS Eine unver- 
sehrt erbeutete PZL 
11, möglicherweise 
auf dem Flugplatz 
Tschenstochau 


keine Maus kann dort drüben mehr am 
Leben sein, denken wir.« Sie haben falsch 
gedacht - kurz darauf setzte das polnische 
Artilleriefeuer wieder ein. 

Die Schlachtflieger hingegen, zumeist 
etwas altertümlich wirkende Henschel 
Hs 123, griffen direkt die gegnerischen 
Bodentruppen an. Einen solchen Einsatz, 
vom 11. September, während der größten 
Kesselschlacht des Polenfeldzugs, schil- 
derte Cajus Bekker: »Von ihrem Acker ne- 
ben dem Zuchtgestüt Wolborz startet die 
I1./LG 2. Der Einsatzbefehl: Tiefangriffe 
auf feindliche Kolonnen bei Piatek und 
Bielawy südlich der Bzura. Der polnische 
Angriff muss mit allen Mitteln zum Ste- 
hen gebracht werden. Diesmal haben es 


die »Schlächter« (Spitzname der Hs 123) 
nicht schwer, den Gegner zu finden. Es ist 
eine ganze Armee (...) im Vorstoß nach 
Süden. Die Flugzeugführer drücken ihre 
Maschinen zum Angriff. Nach zehn Ta- 
gen Kriegserfahrung wissen sie, was die 
Hauptwaffe des Doppeldeckers Hs 123 
ist: Nicht die vier 50-Kilo-Bomben unter 
den Tragflächen. Auch nicht die beiden 
MG im oberen Motorenkranz. Sondern ei- 
ne rein akustische Wirkung: der entsetzli- 
che Krach des Propellers, von einer be- 
stimmten Drehzahl an. (...) Bei 1800 
Touren ist der Punkt erreicht. Vor dem 
Motor bildet sich eine akustische Kopf- 
welle. Die Latte knattert plötzlich wie 
schweres MG-Feuer. So rasen die 
»Schlächter« in zehn Meter Höhe über den 
Feind hinweg und verbreiten Panik und 
Entsetzen. Menschen und Pferde stieben 
davon, Fahrzeuge krachen zu unentwirr- 
baren Knäueln zusammen. Kaum eine 
Kolonne, die von solchen Tiefangriffen 
nicht auseinandergetrieben wird!« 
PETER CRONAUER 


In der nächsten, Drone ` 


` Bombenangriff 
EH 
4 uf des Luf gi e Lé 


Dornier Do 17 mit Beschusschaden 


Die 1./ZG 1 im Polenfeldzug 1939 


Die deutsche Luftwaffe setzte in Polen drei Zerstörergruppen ein, die ber 
chmitt Bf110B und C ausgerüstet waren. Neben der 1,/ZG 76 und 1.(Z)/LG 1 wur- 
n aus einge: 
s zugewiesenen Einsatzgebiets ver; 
n konnte. Dagegei erlitt der von Maj. Joachim Friedrich Huth 
llenen Staffelkapitänen überaus schmerzliche Verluste 


rigen Me: 
de die 1/ZG 1 von Pommern und Ostpreuj 
ienen, Mühlen), die aufgrund de: 
efechte und Erfolge verweis 
angeführte Verband mit zwei gej 


Alle drei Zerstörergruppen verfügten 
noch jeweils über eine komplette Staffel 
mit der älteren Bf 110B »Berta«. Bei der 
1./ZG 1 war es die 2. Staffel unter Hptm. 
Horst Lehrmann. Die 1. Staffel führte Maj. 
Karl Hammes an, die 3. Staffel Hptm. 
Wendelin v. Müllenheim-Rehberg. 

Die 1./ZG 1 unterstand am 1.9.1939 
der Fliegerdivision 1 (bei der Luftflotte 1) 
und lag in Mackfitz bei Regenwalde mit 
35 Messerschmitt Bf 110 und 34 Besat- 
zungen. Nachdem deutsche Armeen die 
Grenze zu Polen überschritten hatten, be- 
gannen Geschwader der Luftwaffe den 
Angriff zu unterstützen. In den ersten Ta- 
gen ging es hauptsächlich darum, die 
polnische Luftwaffe auszuschalten und 
völlige Luftüberlegenheit zu erringen. 
Die Kampfverbände griffen deshalb zu- 
erst die polnischen Flugplätze und die 
Flugzeugindustrie an. An so einem Ein- 
satz der I./KG 1 sollte sich direkt die 
1L/ZG1 beteiligen. Uber Mackfitz 
herrschten jedoch Instrumentenflugvor- 
schriften, und die beiden Staffeln He 111E 
führten den Angriff gegen Rahmel ohne 
Begleitschutz durch. 

Kurz nach Mittag startete die gesamte 
Gruppe mit 29 Bf 110 mit dem Ziel Ju 87- 
Gruppen nach Hela zu begleiten. An- 
schließend führte man Tiefangriffe gegen 
feindliche Flugplätze durch. Westlich Bi- 
tow schossen zwei Bf 110 einen polni- 


Mit der »Berta« kurvte es sich zwar etwas 
besser und die Reichweite war auch etwas 
größer als bei der C-Serie. Dafür war das 
Flugzeug langsamer wegen der schwächeren 
Motoren Foto Sammlung Peter Petrick 
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eits mit der zweimoto- 


fitz, Lottin, Gi 
ichsweise auf nur wenige 


schen Aufklärer ab, der der Hs 126 sehr 
ähnelte. Wie sich später herausstellte, 
musste der umjubelte erste Luftsieg an- 
nuliert werden, da es sich tatsächlich um 
ein deutsches Flugzeug gehandelt hatte! 
Die zur 2.(H)/21 gehörende Besatzung 
rettete sich mit dem Fallschirm, geriet je- 
doch in polnische Gefangenschaft. Über 
Gdingen beschädigte polnische Flak eine 
Bf 110C der 1. Staffel. Dabei wurde Uffz. 
Karl Weyand verwundet. Eine zweite 
Messerschmitt wurde offenbar nach 


Eine Bf 110B, 2N+KK, von der 2./ZG 1. Die 
älteren »Berta« waren mit Jumo-211B-Mo- 
toren ausgerüstet 

Foto Autor via Kopanski 


Flaktreffern abgeschrieben. Vermutlich 
war es die Maschine von Maj. Huth. 
Nach der Bauchlandung fing die Messer- 
schmitt Feuer und zwang die Besatzung 
zum sofortigen Handeln. Der Bordfun- 
ker Josef Schauster sprang blitzschnell 
auf die Tragfläche und zog den Komman- 
deur aus seiner Kabine. 

Für den abendlichen Einsatz gegen 
Warschau war die Zerstörergruppe für 
den Schutz des KG 27 (von Mühlen aus) 
vorgesehen. Da mit polnischen Jägern zu 
rechnen war, sollten zwei Staffeln mit 
insg. 22 Bf 110 gegen 17.30 Uhr über der 
Hauptstadt erscheinen. Zahlreiche Luft- 
kämpfe mit der Jagdbrigade gingen je- 
doch gerade zu Ende und es waren kaum 
noch feindliche Flugzeuge anzutreffen. 

Am nächsten Tag flog die 3. Staffel 
Tiefangriffe auf Kolonnen und Eisen- 
bahnzüge im Raum Graudenz. Die Mes- 
serschmitts wurden dabei von neun P.11 
der 142. Jagdstaffel überrascht. Kpt. Les- 
niewski griff fünf Flugzeuge an, die er als 
Bomber des Typs »Do 17« identifizierte 
und beanspruchte am Ende zwei Luftsie- 
ge. Andere Piloten seiner Staffel wollten 
weitere fünf »Do 17« heruntergeholt ha- 
ben. Zwei davon entfielen auf das späte- 
re Jagdfliegerass ppor. Stanislaw Skalski. 
Auf der Gegenseite wurde lediglich 
Hptm. v. Müllenheim-Rehberg bei Kor- 
natowo tödlich abgeschossen. Sein Bord- 


RECHTS Bei der 
Landung in Griess- 
tienen wurde diese 
Bf 110C der 3. Stat. 
fel erheblich be- 
schadigt. Im Hinter- 
grund eine Ju 87B 
der 1./StG 4 oder 
IV.(St)/LG 1 

Foto Sig Peter Petrick 


funker Ofw. Hans Weng sprang mit dem 
Fallschirm ab und geriet in Gefangen- 
schaft. Die Erfolgsmeldungen der Polen 
waren weit überzogen, denn sie schafften 
es nur noch einen Bordfunker leicht zu 
verwunden. 

Am Abend des 3.9.1939 wurde die 
3. Staffel unter dem neuen Kapitän Olt. 
Walter Ehle gegen Militärkolonnen auf 


der Straße Rheden — Briesen - Mielno ein- 
gesetzt. Während die Messerschmitts über 
den mit Zivilisten vollgepropften Straßen 
hinwegflogen, setzte plötzlich aus einer 
der Flüchtlingskolonnen MG-Feuer ein. 
Die Besatzungen beschossen daraufhin 
die feindlichen Feuerstellungen. 

Gegen Mittag des darauffolgenden Ta- 
ges griffen einige Bf 110 Ziele auf Straßen 


im Raum Thorn an und landeten an- 
schließend in Griesslienen. Damit schied 
die I./ZG 1 aus dem Befehlsbereich der 
Fl.Div.1 aus und wurde nun dem 
Lw.Kdo. Ostpreußen unterstellt. 

Die nächsten Begleitschutzeinsätze 
(vorwiegend für Ju 87) führten den Ver- 
band in den Raum Warschau, wo in den 
folgenden Tagen die ersten Erfolge in der 


Die Maschine von links. In Griesslienen verweilten zu der Zeit auch 
Fernaufklärer Dornier Do 17P der 3.(F)/10 Foto Autor via Roba 


Das beschädigte Triebwerk wird ausgebaut. Der Schaden lag etwa 
bei 40 bis 50 Prozent Foto Sammlung Peter Petrick 


Victor Mölders, Bruder von Werner Mölders 


»Am 7. Sept. erzielte ich meinen ersten Ab- 

schuss. Es war ein zweimotoriger polnischer Bom- 

ber mit vier Mann Besatzung. Er war gerade auf ` 
dem Wege seine Last auf deutsche Truppen abzu- wë 


laden. Das ging natürlich nicht. Ich schoss den 
rechten Motor in Brand und war glücklich, wie ich 
sah, dass sich vier Fallschirme öffneten und die 
Besatzung gerettet war. So ein erster Abschuss ist 
ein besonderes Erlebnis.« VICTOR MOLDERS 
Brief an den Autor vom 13.04.1996 


Olt. Victor Mölders flog in Polen die Bf 110C 2N+GH. Auf der 
Zeichnung wurde sein erster Luftsieg vom 7.9.1939 verewigt. Zu 
sehen sind außerdem alle drei bei diesem Einsatz abgeschossene 
PZL P.37 Bomber der 16.BSt. 
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LINKS PZL P.11c der Jagdbrigade 
(»Weiße 3«, »Weiße 10« und 
»Weiße 2«): Die P.11 war der 
schnellen Messerschmitt 110 an 
Geschwindigkeit und Bewaffnung 
deutlich unterlegen, konnte 
allerdings im Kurvenkampf klar 
bestehen und auch siegen 


Foto via Archiv W, Sankowski 


Bei Wojcieszyn (westlich Warschau) am 6.9.1939 bauchgelandete Bf 110C 2N+IH der 1./ZG 1. Besatzung: Staka und FF Maj. Karl Ham- 


mes, BF Ofw. Walter Steffen 


Luft erzielt werden konnten. Neben Tief- 
angriffen auf Bahnhöfe und Züge kam es 
dabei auch zu Gefechten mit der polni- 
schen Jagdbrigade. Gegen Mittag des 
5.9.1939 konnten ein bis zwei Jäger der 
112. JSt. bei Zakroczym abgeschossen wer- 
den. Am frühen Morgen des 6.9.1939 
schoss Olt. Ehle seinen ersten Gegner ab 
(st.szer. Nowak von der 112. JSt. rettete 
sich am Fallschirm). Die 1. Staffel verlorje- 
doch Maj. Hammes, der bei Wojcieszyn 
noch bauchlanden konnte, bevor er starb. 
Sein Bordfunker Ofw. Walter Steffen geriet 
verwundet in Gefangenschaft. 

Am 7.9.1939 folgten weitere drei Luft- 
siege bei Radzymin, diesmal gegen mo- 
derne zweimotorige Bomber des Typs 
PZL P37 von der 16. Bomberstaffel. Unter 
den erfolgreichen Schiitzen befand sich 
Olt. Victor Mölders von der 1. Staffel, die 
nach dem Tode von Maj. Hammes von 
Olt. Martin Lutz übernommen wurde. 

Da inzwischen die Jagdbrigade aus 
Warschau abgezogen wurde, verliefen die 
restlichen Einsätze in diesem Raum, bis 
auf einen PZL-Abschuss am 10.9.1939 bei 
Minsk Mazowiecki (st.szer. Popek von der 
152. JSt.), ohne besondere Vorkommnisse. 
Am 25.9.1939 war der Polenfeldzug prak- 
tisch beendet, das Gros polnischer Ar- 
meen vernichtet oder eingekesselt. Vom 
Osten her gewann die Rote Armee schnell 
an Boden. So entschied der Ob.d.L. fast 
sämtliche noch in Polen kämpfende Luft- 
waffeneinheiten in die Friedensstandorte 
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Foto Autor via Krajewski 


Deutlich zu sehen sind hier die weißen (1.Staffel) Spinner sowie der weiße Buchstabe »I« 


zu verlegen. Darunter befanden sich 
auch die letzten noch in Polen verbliebe- 
nen Jagd- bzw. Zerstörergruppen der 
Luftflotte 1: die 1./ZG 1 und die Jagd- 
gruppe 101 (II./ZG 1). Die 1./ZG 1 kehr- 
te zurück nach Jüterborg-Damm. 
MARIUS EMMERLING 


Unweit der zerstörten Messerschmitt 
befand sich das Grab des gefallenen 
Flugzeugführers und Staffelkapitäns 
Maj. Hammes 

Foto Autor via Vasco 


Foto Autor via Kopanski 
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LETZTER DOPPELDECKERJAGER DER RAF 


Zaher Lückenbüßer 


Die alte Garde lässt sich nicht unterkriegen: Obwohl die 
Gloster Gladiator technisch überholt war, kämpfte sie in 
den ersten beiden Jahren des Zweiten Weltkriegs an vielen 
Fronten - und das gar nicht mal schlecht 


Gloster SS.37 zum Zeit- 
punkt des Erstflugs im 
September 1934 


Foto Gloster Aircraft 


Zwei einmotorige leichte Bom- 

ber waren es, die Ende der 
1920er-Jahre die Führungskrei- 

se der britischen Royal Air For- 

ce (RAF) in Unruhe versetzten. 

Nicht fremde, sondern eigene, und noch 
dazu wegen guter Flugleistungen. Kaum 
vorstellbar, aber die zweisitzigen Kampf- 
flugzeuge vom Typ Fairey Fox sowie 
Hawker Hart, beide mit flüssigkeitsge-, 
kühlten Reihenmotoren, flogen schneller 
und stiegen besser als jeder eigene Jäger. 
Ein unhaltbarer Zustand, der viele Fra- 
gen aufwarf: neben rein technischen auch 
die nach einem verstärkten sowie neu 
strukturierten Heimatschutz. Bisher war 
man-eher halbherzig - davon ausgegan- 
gen, dass nur Frankreich für die ernsthaf- 
te Bedrohung aus der Luft in Ffage käme. 
Doch mahnte die heraufziehende Welt- 
wirtschaftkrise mit ihren politisch desta- 
bilisierenden Folgen zu mehr Vorsicht. 
Der ohnehin nur brüchige Frieden in Eu- 
ropa geriet immer stärker in Gefahr. 
Als das Air Ministry im Herbst 1930 die 
Spezifikation F.7/30 für einen neuen Jäger 
erließ, hatte man trotz allem Konservati- 
vismus Weitblick bewiesen. Etwa bei der 
Forderung, den Rolls Royce Goshawk- 
Reihenmotor (608 PS) mit Verdampfungs- 
kühlung zu verwenden. Und natürlich bei 


Mit stärkerem Motor ging die SS.37 ab April 
1935 in die militärische Erprobung 
Foto Gloster Aircraft 


Ende Februar 1937 erhielt die 72 Sqn RAF als erste Einheit Gladiator Mk.I 


der geforderten Höchstgeschwindigkeit 
von 250 mph (402 km/h). Zum Vergleich: 
Der damals modernste Frontjäger der 
RAF, die Bristol Bulldog, erreichte maxi- 
mal 178 mph. Zusätzlich musste das neue 
Flugzeug bei Tag und Nacht operieren 
können. Eine maximale Landegeschwin- 
digkeit von 50 mph, ein ausgezeichnetes 
Sichtfeld für den Piloten und eine beson- 
dere Abgasanlage zum Blendschutz wa- 
ren ebenso obligatorisch wie Ganzmetall- 
bauweise, Funk und Sauerstoffanlage. 
Losgelöst von der althergebrachten Uni- 
versalformel vom Jagdflugzeug mit zwei 
Maschinenwaffen als Maß aller Luft- 


ame 


kampfkraft verlangte man außerdem eine 
vierfache Bewaffnung. 

Doch im Detail dominierte nach wie vor 
konservatives Denken, denn als Waffe soll- 
te möglichst nur das Vickers 0.303in-MG 
eingebaut werden - seit 1916 Standard in 
britischen Jägern. Trotz bekanntermaßen 
hoher Anfälligkeit für Ladehemmungen. 
Weshalb auch alle vier Waffen während 
des Fluges für den Piloten erreichbar sein 
mussten, um sie bei Bedarf mit passendem 
Werkzeug wieder schussbereit zu machen. 
Obwohl bei der Gesamtauslegung des Jä- 
gers alles erlaubt war, schielten die Verant- 
wortlichen doch klar in Richtung Doppel- 


Maschinen der 72 Sqn während einer Übung 1937 in Farnborough 
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Foto Gloster Aircraft 


decker. Sechs Firmen interessierten sich 
zunächst für die Ausschreibung. In wirt- 
schaftlich instabilen Zeiten versprach 
F.7/30 schließlich lukrative Aufträge. Trotz 
zum Teil ungewöhnlicher Entwürfe betra- 
ten die Teilnehmer eher zögernd konstruk- 
tives Neuland. Schon deshalb konnte nicht 
einer der Prototypen - vier Doppel- und 
drei Eindecker - die Vorgaben erfüllen. 
Keiner kam auch nur in die Nähe der ma- 
gischen Grenze von 250 mph. Gleichzeitig 
hatte sich der schwere Goshawk-Motor, 
geplagt von ständigen Kühlungsproble- 
men, als militärisch untauglich erwiesen. 
Auch die Zugänglichkeit aller Waffen im 


Foto RAF 
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Lettland bestellte als erster Exportkunde 26 Gladiator Mk.I im Mai 1937 


Flug blieb konstruktiv nicht lésbar, so dass 
man diesen Punkt später fallen ließ. End- 
gültig ins Stocken schien F7/30 zu gera- 
ten, als einzelne Hersteller den Entwick- 
lungsbeginn moderner Jagdeindecker mit 
Einziehfahrwerk bekannt gaben. Praktisch 
über Nacht glichen Doppeldecker einem 
Anachronismus. 


Follands pragmatische Lösung 

Doch die politische Großwetterlage zwang 
das Vereinigte Königreich sofort zu ver- 
stärkten Rüstungsmaßnahmen. Da mit der 
Einführung moderner Jagdeindecker erst 
in einigen Jahren zu rechnen war, blieb die 
rasche Verfügbarkeit eines leistungsgestei- 
gerten Übergangsmusters dringender 
denn je-und F.7/30 deshalb brandaktuell. 
Im Spätherbst 1933 kam schließlich die 
Gloster Aircraft Company ins Spiel. Bis da- 
hin war das Unternehmen und sein Chef- 


konstrukteur Henry Phillip Folland mit 
der Entwicklung und Erprobung des Jagd- 
doppeldeckers Gauntlet beschäftigt gewe- 
sen, dem Nachfolger der 1929 eingeführ- 
ten Bristol Bulldog. Leider waren Jahre 
vergangen, ehe die RAF das Flugzeug ak- 
zeptiert hatte, so dass der erste Produkti- 
onsauftrag nicht vor Dezember 1933 ein- 
traf. Als die Truppeneinführung im Mai 
1935 anlief, hätte ursprünglich schon 
F.7/30 in Dienst gehen sollen. Technik, Fi- 
nanzen und die Trägheit des Beschaf- 
fungssystems standen jedoch dagegen. 
Gloster selbst fand ohnehin erst nach 
erfolgreichem Abschluss der Gauntlet die 
Zeit, um über F.7/30 nachzudenken. Die 
gefundene Lösung war typisch für Henry 
Folland und seine pragmatische Art: Be- 
währtes übernehmen und schrittweise 
verbessern. Kein Wunder also, dass der 
schon mehrfach umgebaute Prototyp der 


Die K7964 diente ab Juli 1937 zu Versuchen mit Dreiblattpropellern und Untersetzungsge- 


trieben 
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Gauntlet, zuletzt SS.19B genannt, als Aus- 
gangsbasis diente. Mit der Ubernahme 
des Unternehmens durch Hawker Air- 
craft Ltd. im Frühjahr 1934 hielten außer- 
dem neue Konstruktions- und Fertigungs- 
methoden im Stammwerk Hucclecote 
Einzug. Etwa die typischen Hawker-Trag- 
flächenholme, zusammengesetzt aus zwei 
übereinander liegenden achteckigen Stahl- 
rohren, die mit speziell geformten Blech- 
stegen verbunden waren. Dieses Kons- 
truktionsprinzip adaptierte Folland sofort 
für seinen neuen Jäger. Schrittweise ließ er 
die SS.19B zum Teil grundlegend umbau- 
en und aerodynamisch optimieren. Bei- 
spielsweise fielen zwei Tragflächenstre- 
benpaare samt Spanndrähten fort, 
während man das sperrige Standardfahr- 
werk durch freitragende, aerodynamisch 
günstig verkleidete Federbeine ersetzte. 
Eine weitere Neuerung waren Landeklap- 
pen. Als Antrieb entschied sich Folland 
für einen Bristol Mercury M.E.30-Stern- 
motor mit 710 PS, der einen hölzernen 
Zweiblattpropeller antrieb. Das zusätzli- 
che Gewicht des zweiten Waffenpaares 
verursachte anfangs Kopfschmerzen — bis 
Bristol erklärte, schon bald gut 100 PS 
mehr aus dem Triebwerk herauszukit- 
zeln. Gloster finanzierte das gesamte Pro- 
jekt übrigens aus eigener Tasche. Im Spät- 
sommer war der neue, SS.37 genannte 
Prototyp fertig. Bewaffnet mit zwei Vi- 
ckers-MG im Rumpf sowie zwei Lewis- 
MG im unteren Tragdeck stand er bereit 
zum ersten Start. 


Die Leistung stimmt 

Dieser fand am 12. September 1934 mit 
Werkspilot P.E.G. Sayer im offenen Cock- 
pit statt. Konstruktiv hatte die SS.37 zwar 
nur wenig wirklich Neues zu bieten, doch 


ihre Leistungen konnten sich sehen lassen. 
Vor allem, da sie anfangs bloß mit einem 
Mercury IV Motor mit 537 PS Leistung flie- 
gen konnte. Trotzdem erreichte Sayer da- 
mit 236 mph Höchstgeschwindigkeit. Als 
einige Wochen später endlich ein stärkerer 
Mercury VIS (654 PS) verfügbar war, kam 
eram 28. Oktober bereits auf 242 mph. Das 
war gut genug, um die SS.37 am 3. April 
1935 dem Air Ministry für die weitere Er- 
probung zu überlassen. Während diese er- 
folgreich anlief, schlug Gloster einige gra- 


Eine Gladiator Mk.I, K7956, RAF Kenley, im August 1938. Die »Flight« (halbe Staffel)-Farbe 
Blau wurde für die Staffelmarkierung, den Kennbuchstaben und den Spinner hergenommen 


vierende Verbesserungen der Maschine 
vor. Unter anderem einen Mercury IX (841 
PS) als Antrieb, ein geschlossenes Cockpit 
und eine verbesserte Hecksektion. Spätes- 
tens dadurch war eine Höchstgeschwin- 
digkeit von 252 mph ebenso garantiert wie 
die Landegeschwindigkeit von 48 mph. 
Genug Leistung für das Air Ministry, um 
den ersten Produktionsauftrag über 23 
Exemplare zu erteilen, dem ein zweiter 
über 180 weitere Maschinen im September 
folgte. Schließlich drängte die Zeit immer 


Gladiator bei der Luftwaffe 


Wenigstens zehn der englischen Jagddoppel- 
decker standen zeitweise bei der deutschen 
Luftwaffe im Dienst. Offenbar waren 13 da- 
von beim Vormarsch ins Baltikum von den 
Sowjets erbeutet worden, die sie wiederum 
zuvor den Letten und Littauern abgenommen 
hatten. Die bereits transportfertig vorgefun- 
denen Flugzeuge verfrachtete man per Bahn 
nach Deutschland. Dort wurden sie wieder 


, age 


Gladiator Mk.I der Erg.Gr.(S)1 
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zusammengebaut und ein Großteil davon 
startklar gemacht. Die Maschinen dienten 
nach Ausbau der Bewaffnung sowie kleineren 
Modifikationen bei der Ergänzungsgruppe 
(S)1 in Langendiebach. Dort fanden sie bis 
mindestens Mitte 1943 Verwendung als 
Schleppflugzeuge im Rahmen der Lastenseg- 
lerausbildung. 

WOLFGANG MUHLBAUER 
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Foto DEHLA 


Zeichnung Aero Illustrations, Juanita Franzi 


mehr, seit Hitler und Mussolini weitgehen 
offen mit dem Sabel rasselten. 

Ende Juni/ Anfang Juli erhielt das Mus- 
ter den offiziellen Beinamen Gladiator. In- 
nerhalb des nächsten Vierteljahres brach- 
te man die SS,37 wie vorgeschlagen auf 
den Produktionsstandard Mk.I. Inklusive 
einer Umrüstung auf amerikanische Colt 
0.303in Browning-MG, die mittlerweile in 
England in Lizenz gefertigt wurden. Ob- 
wohl die Maschine mit der Kennung 
K5200 Ende Oktober bei einem Landeun- 
fall beschädigt wurde, diente sie noch bis 
November 1942 zu Testzwecken. 


Tragende Säule des 

Fighter Command 

Insgesamt verließen 378 Gladiator Mk.I 
zwischen 1936 und 1937 die Werkshallen.. , 
Darunter 147 für den Export, unter ande- 
rem nach Lettland, Litauen, China, Bel- 
gien, Norwegen, Irland, Griechenland 
und Schweden. Letztere trugen die Be- 
zeichnung J8. Die RAF erhielt ihre ersten 
Mk.I am 22. Februar 1937. Im September 
waren bereits acht Squadrons damit aus- 
gerüstet. Die Einführung des Musters ver- 
lief jedoch nicht reibungslos. Viele Piloten 
konnten sich anfangs weder mit der Kan- 
zelhaube noch den Klappen anfreunden. 
Hinzu kam starke Motorvibration bei ho- 
her Geschwindigkeit sowie eine Neigung 
zum Flachtrudeln. Doch lernten sie bald 
mit diesen Eigenheiten umzugehen und 
begannen Glosters Arenakämpfer zu 
schätzen. Das Kanzeldach blieb aber trotz- 
dem meistens offen. 

Im Mai 1937 begannen Versuchsreihen 
mit Dreiblattpropellern sowie diversen 
Untersetzungsgetrieben, wodurch sich vor 
allem die lästigen Vibrationen verringern 
ließen. Kombiniert mit dem neuen Mercu- 
ry VIITA und VIIAS (841 PS), beide mit au- 
tomatischer Gemischregelung, reifte die 
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neue Serienversion Mk.II heran. Deren 
Produktion umfasste 368 Stiick zwischen 
1938 und 1939, Darunter 18 echte Export- 
maschinen fiir Schweden, J8A genannt. 
Aus den Produktionslosen der RAF wur- 
den 51 Flugzeuge fiir Finnland, Norwegen 
und Portugal abgezweigt. 98 weitere Ma- 
schinen modifizierte man — teils nachträg- 
lich, teils serienmäßig — zu Sea Gladiator 
für den Fleet Air Arm der Royal Navy. 
Zur Zeit des Münchener Abkommens 
Ende September 1938 war Glosters letzter 
Jagddoppeldecker nach wie vor tragende 
Säule der britischen Luftverteidigung. 
Obwohl die Einführung der Hawker Hur- 
ricane und Supermarine Spitfire auf 
Hochtouren lief, ließ der intensive Aus- 
bau des Fighter Command mit seinen 
zahlreichen Neuaufstellungen keine an- 
dere Wahl. Zwar wurde die Gladiator bei 
den aktiven Jagdstaffeln wenn méglich 
schnellstens wieder abgelöst und den Re- 
serveeinheiten der Auxiliary Air Force so- 
wie an Schul- und Ausbildungsverbände 
übergeben. Oder in die Kolonien abge- 
stellt. Doch als das Vereinigte Königreich 


Die Sea Gladiator der 804 Sqn FAA nahmen unter anderem an den 


Kämpfen in Norwegen zwischen April und Juni 1940 teil 
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OBEN Diese Gladia- 
tor Mk.II (N5902) 
war eine der letzten 
Serienmaschinen 
und diente schließ- 
lich zur Wetterer- 
kundung Foto RAF 


am 3. September 1939 in den Krieg eintrat, 
waren noch immer acht der insgesamt 39 
in Großbritannien stationierten Jagdstaf- 
feln komplett damit ausgerüstet. Während 
die gesamte Jagdabwehr im Mittleren Os- 
ten sogar nur aus vier Gladiator- und ei- 
ner Gauntlet-Staffel bestand! 


Kampf an vielen Fronten 

Ihre Feuertaufe hatten die ersten Gladiato- 
ren aus Hucclecote bereits im Januar 1938 
im fernen China erhalten, als sie gegen die 
Japaner ins Feld zogen. Maschinen der 
RAF traten erstmals Ende Februar gegen 
Aufständische in Palästina in Aktion. Mit 
der Luftwaffe focht man erstmals am 17. 


Foto FAA im August 1940 


Typische Merkmale der Sea Gladiator: Fanghaken und ein Schlauch- 
bootbehälter zwischen den Federbeinen 


Foto Gloster Aircraft 


Oktober, als drei Flugzeuge der 607 Sqn 
ein Dornier Do 18-Flugboot abschossen, 
Zusammen mit der 615 Sqn wurde die 
Einheit ab Dezember 1939 nach Nord- 
frankreich verlegt. Beide hatten aber vo- 
rerst kaum Feindberührung, und ab Marz 
1940 lief ihre schrittweise Umriistung auf 
die Hawker Hurricane an. Im hohen Nor- 
den dagegen kämpften seit Januar des 
Jahres die Piloten des schwedischen Expe- 
ditionskorps gegen die Sowjets. Unter an- 
derem standen sie mit zwölf J8A erfolg- 
reich den Finnen im so genannten 
Winterkrieg zur Seite. Deren Gladiator 
griffen ab Februar erfolgreich ins Gesche- 
hen ein. 


Gladiator Mk.I der 247 Sqn während der Luftschlacht über England 


Foto via Chapman 


Mit der deutschen Invasion Norwe- 
gens am 9. April 1940 stellten sich die we- 
nigen dortigen Gladiator Jager couragiert 
der Luftwaffe. Bald fochten sie zusammen 
mit Maschinen der 263 Sqn RAF sowie 
zahlreichen Sea Gladiator der 802 und 804 
Sqn FAA. Sie alle waren via Flugzeugtra- 
ger ins Kriegsgebiet gelangt. Man leistete, 
obwohl zunehmend dezimiert, bis zum 7. 
Juni erfolgreich Widerstand. Dagegen 
konnten die belgischen Gladiator nach Be- 
ginn des Westfeldzugs am 10. Mai kaum 
etwas ausrichten. Die wenigen zum glei- 
chen Zeitpunkt noch bei der 615 Sqn RAF 
in Nordfrankreich verbliebenen Exempla- 
re fochten zwar erbittert, aber wenig er- 
folgreich. Nach zwölf Tagen zog sich die 
Einheit stark dezimiert zuriick. Trotz her- 
vorragender Wendigkeit waren Flugleis- 
tungen und Bewaffnung der Gladiator zu 
schwach für die technisch meist überlege- 
nen Luftwaffen- Muster. 

Und sogar während der Luftschlacht 
über England war immer noch eine Front- 
staffel komplett mit dem Jagddoppelde- 
cker ausgerüstet: die 247 Sqn, zuständig 
für den Schutz der Royal Navy Dockyards 
in Plymouth. Luftsiege blieben der Einheit 
verwehrt. Über dem Mittelmeer dagegen 
feierte Glosters Arenakämpfer seit der 
Kriegserklärung Italiens am 10. Juni 1940 
zahlreiche Erfolge. Besonders bei der Ver- 
teidigung Maltas gegen die Regia Aero- 
nautica, die zeitweise nur noch auf drei 
Sea Gladiator fußte. Während sich über 
(italienisch) Ostafrika eher die Verluste 
hauften, blieben die vier in Nordafrika sta- 
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OBEN RECHTS 
Belgische Gladiator 
Mk.I paradieren 
kurz vor ihrer 
Überführung über 
Hucclecote 

Foto Gloster Aircraft 


RECHTS Großen 
Erfolg hatte die 
Gladiator im mittle- 
ren Osten. Hier 
einige Mk.II der 
No 3 Sqn RAAF Ende 
1940 in Ägypten 
Foto RAAF 


tionierten Gladiator-Staffeln oft siegreich 
gegen die Italiener. 


Nur mehr zweite Garnitur 

Ab Oktober 1940 verlegten zwei dieser 
Einheiten nach Griechenland, um dem Kö- 
nigreich im Kampf gegen Mussolini beizu- 
stehen. Schließlich überließ man den Hel- 
lenen sogar 13 Maschinen. Verstärkt durch 
Hawker Hurricane hielt man den Gegner 
bis zum Einmarsch der Deutschen am 5. 
April 1941 gut im Griff. Nun aber war die 
Zeit der Gladiator als Frontflugzeug der 
RAF abgelaufen. Daran konnten auch die 
noch folgenden Einsätze im Irak, bei de- 
nen vereinzelt gegen die Luftwaffe ge- 
kämpft wurde, nichts mehr ändern. Ab 
Mitte 1941 gehörte der verdiente Veteran 
endgültig zur zweiten Garnitur der RAF. 
Beispielsweise als Wettererkundungsflug- 
zeug. Zu Kriegsende waren nur noch we- 
nige englische Exemplare flugklar. Die 
letzten Kampfeinsätze absolvierten finni- 
sche Maschinen im Juli 1944. Bis dahin war 


der Typ auch bei den meisten ausländi- 
schen Betreibern in den Ruhestand ge- 
schickt worden. Lediglich Ägypten nutzte 
seine Maschinen bis 1946, Portugal bis 
1948, und der Irak behielt einzelne Exem- 
plare sogar noch bis 1950 im Dienst. Glos- 
ters zäher Lückenbüßer hatte seine Pflich- 
ten mehr als erfüllt. Immerhin sind eine 
Handvoll der alten Kämpfer bis heute in 
Museen erhalten geblieben. Einer davon, 
im Besitz der Shuttleworth Collection, ist 
sogar flugfähig. WOLFGANG MÜHLBAUER 
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s ist der 24. April 1945. Das ehe- 
mals Großdeutsche Reich ist 
durch einen breiten Feindkeil 
von West nach Ost geteilt. Ame- 
rikanische Truppen stehen be- 
‚nördlich der Donau. Was sie bis jetzt 
nicht erobern konnten, bombt die 
my Air Force sturmreif. So werden 
efechtsstand der 7. Jagddivision in 
ßheim nördlich von München auch 


m Tag schon früh amerikanische 
von Westen gemeldet. Die D 
iert sofort ihre letzte einsatz 
Einheit im Münchener Raum: den 
and 44 des ehemaligen Generals 


der Jagdflieger, Adolf Galland. Er liegt 
auf dem Flughafen Miinchen-Riem. 

Der JV 44 ist Görings Abschiedsge- 
schenk an Galland: Der General war sei- 
nes Amtes enthoben worden und durfte 
sich dafür eine Jagdgruppe nach seinem 
Gutdiinken zusammenstellen, um die 
Brauchbarkeit der Messerschmitt Me 262, 
des ersten seriengefertigten Düsen- 
Kampfflugzeugs der Welt, fiir den Jagd- 
einsatz nachzuweisen. Der Großteil seiner 
Flugzeugführer kommt aus Lazaretten, 
aus Erholungsheimen, aus der Führerre- 
serve und von der 4. Fliegerschuldivisi- 
on. Sie bilden eine bemerkenswerte Mi- 


Adolf Galland galt als Leitwolf der deutschen 
Jagdflieger im Zweiten Weltkrieg, Werner Mölders 
als Idol des Volkes. Fragt man die überlebenden 
Piloten nach der stärksten Persönlichkeit in ihren 
Reihen, so nennen sie einen Dritten: Günther 
Lützow, der die Grundlagen zur modernen Jäger- 
taktik entwickelte. Noch heute bleibt sein Tod 
rätselhaft, von seinem Verschwinden kursieren 
verschiedene Versionen 


LINKS München-Riem, April 1945, Jagdverband 44. Das letzte Foto 
von Günther Lützow. Links Adolf Galland 
Alle Fotos Biographie Lützow 


schung hoch ausgezeichneter Jagdflieger 
der ersten Stunde, junger Waffenlehrer in 
den Unteroffiziersrängen, die bereits auf 
Me 262 eingeflogen sind, und einzelner 
Mannschafts-Dienstgrade aus den Schul- 
geschwadern. In den wenigen Wochen 
bis Kriegsende werden 59 Piloten mit ins- 
gesamt rund 2000 Luftsiegen dem Ver- 
band angehören. 22 von ihnen sind erfah- 
rene Verbandsführer, also mindestens 
Staffelkapitäne, oft jedoch Gruppenkom- 
mandeure oder Geschwaderkommodo- 
res gewesen, bevor sie zum JV 44 stoßen. 
Genauere Auskünfte gibt der Organisati- 
ons- und Arbeitsplan des JV 44 von Mit- 


te April 1945: Als Verbandsfiihrer dient 
ein ehemaliger General, als Einsatzchef 
ein Ex-Kommodore, als I a ein ehemali- 
ger Divisionskommandeur, als Techni- 
scher Offizier ein ehemaliger Gruppen- 
kommandeur, als Verantwortlicher fiir 
den Platzausbau ein ehemaliger Kommo- 
dore und als Kfz-Offizier ebenfalls ein 
ehemaliger Kommodore. Zum engsten 
Kreis der Verbandsführung um Galland 
gehört Oberst Günther Lützow, vom 
Reichsmarschall wegen Meuterei ver- 
femt. Seit dem Spanischen Bürgerkrieg 
im Einsatz, bringt er fast neun Jahre Er- 
fahrung und 103 Abschüsse mit. 

Um 9.50 Uhr Ortszeit startet Günther 
Lützow als Führer einer Formation von 
elf Messerschmitt Me 262 mit Nordwest- 
kurs. Sein Auftrag: Bekämpfung eines 
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seine letzten Einsätze 


Verbandes zweimotoriger Martin B-26 
Marauder, die von Mustangs begleitet 
werden. Es ist die 17th Bomber Group 
der 1st Tactical Air Force, die man da mit 
18 Maschinen auf ein Munitionslager bei 
Schwabmiinchen angesetzt hat. Uber 
dem Ziel kommt es um 10.02 Uhr zur 
Feindberiihrung. Giinther Liitzow greift 
mit seinen beiden Kettenfliegern die Füh- 
rungskette der Amerikaner aus leichter 
Überhöhung von hinten an. Die Messer- 
schmitts sind mit jeweils 24 Raketen des 
Typs R 4 M ausgerüstet, die nun als Sal- 
ven auf die amerikanischen Bomber ge- 
feuert werden. Eine der Marauders ex- 
plodiert sofort, eine weitere stürzt mit 
abgerissener Tragfläche in die Tiefe und 
endet in einem Aufschlagbrand. Auf dem 
Rückflug schießt Lützows Formation ei- 


OBEN Me 262 A-1a, geflogen von Adolf Galland, dem Führer des 
Jagdverbandes 44 im April 1945. In dieser Einheit flog Lützow 


Zeichnung H. Ringlstetter 


LINKS Nordfrank- 
reich, Sommer 
1940. Hptm. Günt- 
her Lützow, Kom- 
mandeur I./JG 3, 
auf einem Uber- 
landflug in seiner 
Me 109 E 


ne weitere B-26 ab, und einer seiner Flug- 
zeugfiihrer reicht einen Luftsieg gegen 
eine P-51 Mustang der Begleifjagd zur 
Bestätigung ein. Dieser Tag hat für den 
JV 44 gut begonnen. 


Einsatz ohne Riickkehr 

Am Nachmittag dieses Apriltags im Jah- 
re 1945 schickt die 9th USAAF noch ein- 
mal 256 mittlere Bomber in den Jagd- 
raum des JV 44. Ein Teil der Armada soll 
den Einsatzhafen Landau an der Isar zer- 
stéren, auf dem die alliierte Aufklärung 
zu Recht deutsche Strahlflugzeuge ver- 
mutet: Dort wird die II./KG 51 auf die 
Me 262 umgeschult. Der andere Teil, ein 
gemischter Verband von Martin B-26 Ma- 
rauder und Douglas A-20 Havoc, fliegt 
aus Le Culot, Juvincourt und Florennes 
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PERSONEN _ Giinther Liitzow 


jajor Günther Lützow, Winter 1940 


nach Bayern ein, um ein Tanklager bei 
Schrobenhausen zu bombardieren. Sei- 
nen Jagdschutz stellen drei Staffeln der 
356th Fighter Group aus dem nordhessi- 
schen Fritzlar mit ihren P-47 Thunder- 
bolt. Als die Amerikaner von den Funk- 
messgeräten der 7. Jagddivision geortet 
werden, wird erneut der JV 44 alarmiert. 
Kurz nach 15 Uhr jaulen sechs Me 262, 
wieder unter der Führung von Günther 
Liitzow, über die Graspiste von München- 
Riem. Zwei der Flugzeugführer müssen 
schon im Abflug wegen technischer Pro- 
bleme umkehren, worauf Lützow die ver- 
bleibende Viererformation in zwei Rotten 
aufteilt. Die eine führt er selbst mit Walter 
Krupinski als Rottenflieger, die andere 
führt Lt. Klaus Neumann, ein 22-jähriger 
Ritterkreuzträger, der als einer der heraus- 
ragenden »Viermot«-Spezialisten der 
Luftwaffe gilt. Der vierte Mann dieses 
Schwarms ist heute nicht mehr zu ermit- 
teln. Über den nördlichen Münchener 
Vororten durchstoßen die vier die Strato- 
cumulus-Schicht, die an jenem Tag in 
rund 2500 Metern Höhe den Himmel fast 
völlig bedeckt. Darüber herrscht sehr gu- 
te Sicht. Von diesem Flug sollte Günther 
Lützow nicht mehr zurückkehren. 


OBEN Jagdfliegerschule Schleißheim 1936. 
Die Jagdlehrer Günther Lützow, Wolfgang 
Falck und Treusch v. Buttlar vor einer 
Heinkel He 45 


UNTEN Major Günther Lützow, Kommodore 
JG 3. Ukraine, 17. Juli 1941 


Was war passiert? Wie in den US-ame- 
rikanischen Gefechtsberichten festgehal- 
ten ist, kommt es um 15.25 Uhr in 23 000 
Fuß Höhe südlich von Monheim — also 
etwa zwischen Donauwörth und Ingol- 
stadt - zur Feindberührung mit vier Mes- 
serschmitt Me 262. Die Deutschen greifen 
die Führungskette der Marauders, die 
sich gerade auf ihren Zielanflug vorberei- 
ten, von zwei Seiten an. Aber bevor ihnen 
ein zweiter Ansatz gelingt, ist bereits die 
amerikanische Begleitjagd zwischen die 
Strahljäger gefahren und zwingt ihnen 
Einzel-Luftkämpfe auf. 

Wieder in Fritzlar gelandet, reichen 
die Flugzeugführer Major James E. Hill, 
Captain Jerry G. Mast und Second Lieu- 
tenant William H. Myers von der 388th 
Fighter Squadron übereinstimmende Be- 
richte über die Zerstörung einer Messer- 
schmitt Me 262 bei dieser Begleitschutz- 
Mission ein. Es ist der einzige Luftsieg 
über eine Me 262, der an diesem Tag und 


AT 


OBEN Start zum 40. 
Luftsieg. Günther 
Lützow, Ukraine 18. 
Juli 1941 


RECHTS Mannheim- 
Sandhofen, 
März/April 1941: 
Günther Lützow mit 
seinem Adjutanten 
Friedrich-Franz v. 
Cramon 


UNTEN Major Günt- 
her Lützow nach 
seinem 19. Ab- 
schuss am ersten 
Tag des »Unterneh- 
mens Barbarossa«, 
Polonne-West, 

22. Juni 1941 


um diese Uhrzeit in den erhalten geblie- 
benen amerikanischen Gefechtsberichten 
zu finden ist. Nach Darstellung der drei 
Offiziere hat der Gegner versucht, die 
amerikanischen Bomber mit hohem 
Fahrtüberschuss von hinten unten anzu- 
greifen, ist aber dabei von Myers und 
Mast abgedrängt worden. Der deutsche 
Flugzeugführer sei danach in steilem 
Sturzflug geflohen, weiter verfolgt von 
den beiden Amerikanern, deren Fahrt- 
messer weit über 800 Kilometer pro Stun- 
de angezeigt haben sollen. Er habe ein- 
mal versucht, aus dem Sturz abzufangen, 
sei danach aber noch steiler gestürzt und 
schließlich durch Bodenaufschlag explo- 


diert. Wie Myers berichtet, sei er selbst 
nur knapp dem Aufschlag entgangen. 
Die Aufschlagsexplosion der Messer- 
schmitt Me 262 wird mit gleichen Formu- 
lierungen von Mast bestätigt. 

Wenn jedoch zutrifft, dass der deutsche 
Jäger zunächst die anfliegenden B-26 zu 
attackieren versuchte und von den drei 
amerikanischen Jagdfliegern zum Ab- 
bruch dieses Angriffs durch nahezu senk- 
rechten Sturz gezwungen wurde, dann 
muss dieser Sturz in 23000 Fuß-also rund 
7000 Metern — Höhe eingeleitet worden 
sein. Er muss zudem durch neun Zehntel 
Stratocumulus-Bedeckung in 8000 Fuß be- 
ziehungsweise 2400 Metern Höhe geführt 
haben, wie die Wetterangaben in den Ge- 
fechtsberichten ebenfalls übereinstim- 
mend besagen. Danach ist erstens höchst 
fragwürdig, ob Major James A. Hill über- 
haupt als Zeuge des Aufschlags in Betracht 
kommt, denn er ist nach eigenen Angaben 
in Höhe der Bomber geblieben. Aus 7000 
Metern Höhe und durch eine nahezu ge- 
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PERSONEN Günther Lützow 


e Wolkendecke jedoch die 
g eines Gegner bis in 


62 ein solcher 
weder struk- 


lüge während des 

und danach durch 

e Testpiloten belegen, 

e die Maschine im Sturz 
ell Machcrit, jene Geschwin- 

it unmittelbar vor Durchbruch der 


extrem hohen Belastungen auftre- 
din Sturzflug durch 7000 Meter Hö- 
terschied ist mit der Me 262 
undurchführbar. 
iterstellt man immerhin drittens, 
3 Ganze habe sich in wesentlich gerin- 
er Höhe abgespielt, dann erhebt sich 


sogleich 

die Frage, warum 

der Verfolgte beim Eintau- 

chen in eine dicke Stratocumulus- 
Schicht seinen geraden Sturz beibehalten 
haben sollte. Es wäre leicht gewesen, sich 
in den Wolken durch Richtungsänderung 
der Verfolgung zu entziehen. 


LINKS Günther 
Lützow und Hptm. 
Walter Oesau, 
Ukraine 17. 7. 1941 


RECHTS Trappani/ 
Sizilien, Juni 1943. 
Von links: Oberst 
Theo Osterkamp, 
Gen. Adolf Galland, 
Günther Lützow, 
Günther von Malt- 
zahn, Johannes 
Steinhoff 


»Wir waren noch echte Grünschnä- 


bel«, gibt einer der beteiligten amerikani- 
schen Piloten 1982 über diesen Tag zu 
Protokoll. Keiner von ihnen hat bis dahin 
einen Luftkampf mit einer Me 262 ge- 
habt, und ihre Feindberührungen sind an 
einer Hand abzuzählen. Das mag die Ge- 
fechtsberichte von Mast, Myers und Hill 
in ein angemessenes Verhältnis zu den 
Fakten rücken. Sie leisten kaum einen se- 
riösen Beitrag zur Aufklärung des 
Schicksals von Günther Lützow. 
Brauchbarer erscheint, was Lützows 
Kameraden über seinen letzten Feindflüg 


berichten. Im Jahre 1953 gibt sein Rotten- 
flieger Walter Krupinski eine eidesstattli- 
che Erklärung über diesen letzten Einsatz 
ab, die zur Beurkundung des Sterbefalles 
beim Standesamt Werneuchen führt. Er 
sagt aus: 

»Im Laufe des 24. April 1945 hatte der JV 
44 Luftkämpfe mit größeren Marauder-Ver- 
bänden im Raum Ulm-Donauwörth. Nach 
dem Angriff flog der eigene Verband in stark 
aufgelockerter Formation mit Kurs West- 
Südwest in ca. 7000 Meter Höhe ab, wobei 
das Flugzeug des Oberst Lützow auf süd- 
lichster Position flog und plötzlich nach Sü- 
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70/71 abgedunkelt 


den abdrehte. In einer Entfernung von etwa 
20 Kilometern beobachtete ich eine Explosion 
in der Luft. Es handelte sich dabei einwand- 
frei um das Flugzeug des Oberst Liitzow, da 
weitere Flugzeuge in diesem Luftkampf nicht 
verloren gingen. Dieses wurde auch durch 
das Ausbleiben der Freund-Feind-Radarken- 
nung am Flugzeug des Oberst Liitzow auf 
dem Gefechtsstand bestätigt. Eventuelle Ma- 
schinenreste müßten ins Hochalpengebiet ge- 
‚fallen sein. Auf Anruf durch Funksprech bei 
der Kursänderung reagierte Oberst Lützow 
nicht mehr.« 

Diese Erklärung wird im Wesentlichen 
durch einen Brief Johannes Steinhoffs an 
Lützows Ehefrau bestätigt, der vom 26. 
Januar 1946 stammt und daher als min- 
destens ebenso authentisch gelten darf. 
Steinhoff war Einsatzoffizier des JV 44 
gewesen. Er liegt an jenem Tag, an dem 
Günther Lützow vermisst wird, zwar be- 
reits mit schweren Verbrennungen nach 
einem Startunfall im Luftwaffen-Lazarett 
Oberföhring und ist nicht persönlich 
Zeuge der Ereignisse, hat aber sorgfältig 
registriert, was ihm seine Kameraden un- 
mittelbar danach berichteten: 

»Der Hauptmann Krupinski sagt, dass 
Günther bis zur Feindberührung in der Ge- 
gend von Stuttgart mitflog und dann infol- 
ge Luftkampfes ihm aus den Augen kam. 
Der Major Hohagen verfolgte auf dem 
Gefechtsstand am Boden den Verbleib der 
Maschine. Er sagt, dass die Maschine bis 
zur Feindberührung auf der Karte ein- 
wandfrei mitflog und dann vom Westkurs 
plötzlich auf Südkurs ging. Bis dahin war 
auch Verständigung im Funksprech. Dann 
üdlich Ulm, etwa bei Memmingen, 
jede Verbindung ab... Der Verlauf bis zum 


Lützows Bf 109 E mit ungewöhnlicher Gruppenkommandeurs- 
Markierung. Die ehemals hellen Rumpfseiten wurden mit RLM 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Werneuchen, August/September 1943. 
Günther Lützow, Ehefrau Gisela, Tocher 
Carola und Sohn Hans-Ulrich 


Ende des Fluges wird wohl immer unge- 
klärt bleiben.« 

Wie Krupinski später zu bedenken 
gibt, muss zwischen der Feindberührung 
der Amerikaner bei Monheim und dem 
Einsatz, den er mit Günther Lützow flog, 
kein Zusammenhang bestehen. Er 
schließt nicht aus, daß der JV 44 an die- 
sem Tag mehr als zweimal in der Luft 
war, ohne dass dies in den Wirren der 
letzten Kriegstage schriftlich festgehalten 
wurde. Da die deutsche Luftwaffe am 24. 
April 1945 nur eine einzige Me 262 - 
nämlich die Maschine Günther Lützows 
— im Einsatzraum des JV 44 verliert und 
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Giinther Liitzow 


erikaner dort nur eine einzige Me 
bgeschossen haben wollen, liegt der 
ss zunichst nahe, dass Giinther 
im Gefecht mit der 388th Fighter 
ron fiel. Zweifel daran ergeben 


n-Riem, April 1945, Jagdverband 
ther Lützow und Adolf Galland 
Einsätzen 


reich, Sommer 1940. Hptm. Günther Lützow, Kommandeur I./JG 3, auf einem Überlandflug in seiner Me 109 E 


sich allerdings aus den technisch wider- 
legbaren Behauptungen in den amerika- 
nischen Gefechtsberichten, aus Krupin- 
skis Erinnerungen und aus den 
Beobachtungen Erich Hohagens auf dem 
Gefechtsstand des JV 44. Demnach ist 
Günther Lützow gut 100 km südwestlich 
des Raumes verschwunden, in dem die 
Amerikaner ihre Feindberührung hatten. 

Ralph von Rettberg, ein enger Freund 
Lützows, versucht unmittelbar nach des- 
sen Verschwinden geradezu verzweifelt, 
ihn wiederzufinden. Er will an dessen 
Tod nicht glauben: 

»Um Günther mache ich mir seit langem 
große Sorgen. Ich war im April einige Male 
bei ihm in München-Riem, wo der Verband ja 
zum Schluss lag. Als ich ihn wieder besuchen 
wollte, erfuhr ich, dass er von einem Fluge — 
ich glaube, am Mittag — nicht zurückgekom- 
men war. Sein Verband hatte Luftkampf mit 
Maraudern. Er selbst hatte dauernd Funk- 
sprechverkehr mit der Bodenstelle in Riem, 
konnte auch einwandfrei gepeilt werden. Es 
wurden ihm dann aufgrund dieser Peilungen 
die zu fliegenden Rückflugkurse durchgege- 
ben, die er aber unverständlicherweise nicht 
flog...« 

Donauwörth? Memmingen? Die Al- 
pen? Günther Lützow hat bei sehr guter 
Sicht über einer geschlossenen Wolken- 
decke mit seiner offenbar funktionsfähi- 
gen Maschine einen Kurs gewählt, von 
dem ihn niemand mehr zurückholen 
konnte. Er wird bis heute vermisst. 

KURT BRAATZ 


Günther Lützow, August/September 1941 


Wer war Günther Lützow? 


Um diese Frage zu klären, konnte der Lützow- 
Biograph Kurt Braatz dessen gesamten 
Nachlass auswerten, besonders Briefe, Tage- 
und Flugbücher, Er hat zudem eine Fülle von 
Zeitzeugen befragt und im In- und Ausland 
recherchiert. 

»Was ist höher, der liebe Gott oder ein 
Flugzeug?«, wollte schon der vierjährige 
Günther von seiner Mutter wissen und hatte 
damit jene Frage gestellt, die sein späteres 
Leben prägen, sollte: ein Leben zwischen 
fliegerischer Leidenschaft und dem Bewusst- 
sein moralischer Verantwortung, ein Leben im 
wachsenden Zwiespalt zwischen Gehorsam 
und Gewissen, in dem er schließlich zerrieben 
wurde. Lützow ist 1912 in Kiel geboren. Sein 
Abitur legt er in Schulpforta ab, wo schon 
Klopstock, Fichte, Ranke und Nietzsche die 
Bänke drückten. Weit überdurchschnittlich 
intelligent, zeigt er früh Führungsbegabung. 
1931 tritt er in die Reichswehr ein und wird 
sogleich unter Umgehung des Versailler 
Vertrages im russischen Lipezk zum Jagdflie- 
ger ausgebildet. Zu seinem Lehrgang K 31 
zählen Wolfgang Falck, Günther Radusch, 
Hannes Trautloft, Ralph von Rettberg, Rudolf 
von Moreau - die Elite der kommenden 
Luftwaffe. Als Hitler die Macht ergreift, ist 
Lützow bereits einsatzfähiger Militärpilot. 

Er fliegt 1937 im spanischen Bürgerkrieg 
bei der Legion Cöndor. Seine Staffel soll als 
erste mit der neuen Messerschmitt Bf 109 
Einsatzerfahrung sammeln, und Günther 
Lützow enttäuscht die hochgesteckten Erwar- 
tungen nicht: Es ist Lützow — und nicht, wie 
bis heute behauptet wird, Werner Mölders — 
der an Spaniens Himmel die Grundlagen 
moderner Jägertaktik entwickelt. Wieder in 
Deutschland, wird er Lehrgangsleiter an der 
Jagdfliegerschule Werneuchen und hat damit 
als 26-Jähriger die Befugnisse eines Batail- 
lonskommandeurs. Im Zweiten Weltkrieg 
zeichnet er sich zunächst an der Westfront 
aus; noch vor Beginn der Luftschlacht um 
England wird er Geschwaderkommodore, und 
1941 erreicht er als zweiter nach Werner 
Mölders 100 Luftsiege. Nachdem er im Osten 
den offenen Konflikt mit SS-Einsatzgruppen 
gesucht hat, die hinter der Front morden, 
wird er in den Stab Adolf Gallands, des 
Generals der Jagdflieger, nach Berlin versetzt. 

Sachkundig, packend und präzise dokumen- 
tiert zeichnet Kurt Braatz das Leben eines 
jungen Menschen nach, der sich selbst an 
hohen Idealen misst und immer beklommener 
feststellen muss, dass ein verbrecherisches 
System alle Werte aushöhlt, die man ihn zu 
achten gelehrt hatte. Den spanischen Bürger- 
krieg sieht Lützow noch als Kampf gegen die 
Gefahr einer sowjetischen Vorherrschaft in 
Europa, aber die ausufernde Judenhetze und 
die Verfolgung von Minderheiten im Deut- 
schen Reich entfacheri den Verdacht in ihm, 
missbraucht zu werden. Während der Luft- 
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Walter Kienzle, Wolfgang Falck. 


schlacht um England hat er die ersten harten 
Konflikte mit einer Führung, die von der Truppe 
ständig mehr verlangt, als sie ihr an Mitteln zur 
Verfügung stellen will. Erst die Ostfront jedoch 
öffnet ihm vollends die Augen. 

Lützow erlebt den chaotischen Rückzug der 
deutschen Luftwaffe aus Nordafrika und Südita- 
lien, den Hermann Göring aus dem fernen 
Carinhall mit unflätigen Beschimpfungen 
begleitet. Er wird Kommandeur der 1. Jagddivi- 
sion, die Deutschland vor den alliierten Bom- 
bern schützen soll, und gerät ins Räderwerk der 
Machtspiele höherer Stäbe. Um dort mitmischen 
zu können, mangelt es ihm an Durchtrieben- 
heit. Bald sitzt er zwischen allen Stühlen. Wo 
er noch Einfluss hat, versucht er die Frontver- 
bände vor den Zumutungen Hitlers, Görings und 
ihrer Hofschranzen zu schützen. 

Er ist kein Stauffenberg; zum Attentat fehlt 
ihm nicht nur die praktische Chance, sondern 
auch jene letzte geistige Freiheit, die den 
Bruch des Fahneneides gegen das Gewissen 
aufwiegt und für leichter befindet. Sein Wider- 
stand kulminiert darin, dass er Göring offen 
den Krieg erklärt - und verliert. Günther Lützow 
entgeht knapp der Exekution und wird aus dem 
Reichsgebiet verbannt. Von Oberitalien folgt er 
im April 1945 dem Ruf Gallands nach München- 
Riem, wo dieser einen Düsenjagdverband 
aufgestellt hat. Lützow ist wieder einfacher 
Flugzeugführer, und dies für knapp 14 Tage. Bei 
einem Einsatz gegen amerikanische Bomber 
verliert sich irgendwo zwischen Donauwörth, 


Ulm und Memmingen für immer seine Spur. 

An Günther Lützows Leben kristallisiert sich 
ein Stück Luftfahrtgeschichte voller Höhe- 
punkte und Abgründe. Es zeigt, wie Krieg und 
Diktatur nicht nur einen Menschen, sondern 
das Menschliche zerstören. Mit Gott oder ein 
Flugzeug hat Kurt Braatz eine jener seltenen 
Karrieren des Dritten Reiches nachgezeichnet, 
die sich bis zur Erkenntnis entwickeln, dass 
zwischen Recht und Unrecht kein Kompromiss 
möglich ist - um 
dann bewusst in 
den Untergang zu 
münden. 

AUREL BUTZ/ 

MARKUS 
WUNDERLICH 


Kurt Braatz: 
»Gott oder ein Flugzeug. Leben und 
Sterben des Jagdfliegers Günther Lützow.« 
Moosburg: Edition NeunundzwanzigSechs. 
Hardcover, 396 S., ca. 130 Abb., 

ISBN 978-3-9807935-6-8, Preis 39,80 € 
Bestellungen unter 
www.neunundzwanzigsechs.de 

oder im Buchhandel. 
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RP Messerschmitt Bf 109 E-1 


MESSERSCHMITT BF 


109 E-1/E-3 IN 1:32 VON EDUARD 


lor gut zwei Jahren kiindigte Eduard 
V: Einstieg in den Maßstab 1:32 an. 

Mit einem Klassiker: der Messer- 
schmitt Bf 109 E-1 und E-4 an. Einer Mo- 
denschau gleich wurden die Protagonis- 
ten gespannt erwartet und kurz nach der 
Spielwarenmesse 2009 betrat »Emil eins« 
den internationalen Laufsteg. Wahrlich ein 
schicker Bursche, perfekt gewandet, Ideal- 
maße und kein Stäubchen oder Fusselchen 
beeinträchtigte seine imposante Erschei- 
nung. Ein wahres Meisterwerk in Polysty- 
rol, das seinesgleichen sucht! Ein Bau 
der Superlative, mit dem die Cre 
Obrnice aufzeigt, dass man auch alles rich- 
tig machen kann! 


reproduzierte Teile - 
zteile — beinhaltet der 
über hinaus eine ver- 
schwenderische Fülle von Decals der Gü- 
teklasse 1. Die teilweise farbig bedruck- 
ten Ätzteile sind einsame Spitze und 
werten den ohnehin tollen Kit beträcht- 
lich auf. Untadelige Maßhaltigkeit und 
eine mit Feingefühl gravierte Oberfläche 
lassen das Modellbauherz höher schla- 


PROFIPACK 


Kommentar 

Neuer Plastikmodellbau- 
satz, 169 grüngraue 
Bauteile, 5 transparente 
Bauteile, vorlackierte 
Atzteile, umfangreicher 
Decalbogen für vier 
deutsche Flugzeuge 


Bewertung 


+ toll gedruckte Decals 
— Keine - wirklich! 
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MESSERSCHMITT BF 109 E-1 


Kit 3001, Maßstab 1:32, 
Hersteller Eduard, Tschechien, 
Preis 45 bis 50 € € 


+ gute Oberflächenstruktur und -detaillierung 
+ einzelne Ruderflächen und Vorflügel 
+ Motor und volle Cockpiteinrichtung 


gen. So müssen Nietreihen und Blechstö- 
ße aussehen! Fast zart anmutend be- 
fürchtet man beinahe, dass dieselben 
nach der Lackierung kaum noch auffal- 
len — diese Bedenken jedoch sind unbe- 
gründet. Das ganze Innenleben, angefan- 
Sen beim wunderschönen DB-601-Motor 
bis hin zur Cockpiteinrichtung, setzt 
wahrlich neue Maßstäbe und wird 
schwerlich zu toppen sein! 

Die Fotos machen eine Beschreibung 
fast überflüssig. Auch der Bauplan 
puppt sich als kleines Schmuckstiic! 
dellose Zeichnungen der Teile und Bau- 
stufen lassen den Bastler zu keiner Zeit im 
Unklaren. Dazu farbig gedruckte Viersei- 
tenansichten der vier Abziehbilderversio- 
nen. Sehr nachahmenswert! Und all dies 


RECHTS Detailauf- 
nahme des Kanzel- 
bereiches der 
»Gelben 11« 


Modell Peter Lauerbach 
Fotos Othmar Hellinger 


Die »Gelbe 11« in der Mittags- 
sonne auf dem Feldflugplatz 
Cattiers während des Frank- 
reichfeldzugs im August 1940 


zu einem sehr moderaten Preis, der so zwi- 
schen 45 und 50 Euro liegt. Eine ausführli- 
che Baubeschreibung würde den hier ge- 
gebenen Rahmen sprengen, aber der Kit ist 
so gut, dass es keiner besonderen Hinwei- 
se bedarf - bis auf einen: Man muss zu 100 
Prozent präzise bauen, gerade wenn der 
Motor verwendet wird. Der minimale Ver- 
zug des Brandschotts oder der Motorauf- 
hängung verhindert beim Zusammenfü- 
gen der Rumpfhälften, dass die am Motor 
angebrachten Auspuffstutzen in die dafür 
vorgesehenen Aussparungen passen. 
Rumpfhälften also trocken anpassen und 
Feingefühl eventuell nachjustieren. Et- 
pachtelmasse ist beim Verkleben der 
Flügelsektion mit dem Rumpf vonnöten. 
Da entsteht nämlich ein unschöner Spalt 


Gut erkennbar: zweifarbige Tarnung auf den 
Oberseiten 


von gut einem Millimeter, der einzige 
Fussel auf Emils Gewand. 

Ich habe mich für den Bau der »Gelben 
1l« der 9./JG 26, Caffiers, Frankreich, 
August 1940, des Piloten Fw. Artur Beese 
entschieden. Mal keine gelbe Cowling 
und kein gelbes Seitenruder, aber attrak- 
tive Farbtupfer in Form der Abziehbilder. 
Lackiert wurde mit Gunze-Farben, die 
Gebrauchsspuren wurden mit Tamiya 
Weathering Sets retuschiert. Die perfekt 
gedruckten Decals (einen Tick zu dick) 
wurden mit etwas Weichmacher aufge- 
bracht, worauf sie sich wunderbar anleg- 
ten. Aber vorher die Decals randscharf 
chneiden, weil sie - eben wegen ih- 
rke — etwas zum Silvering neigen. 
siegelt habe ich das Ganze mit Matt 
Cote von Humbrol, da mir der Mattlack 
von Revell ausgegangen war. Leider 
trocknete das Humbrol-Produkt nicht 
ganz matt auf. Trotzdem machte mein 
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Schön und schlank: das Rumpfprofil der Bf 109 


Herz Freudensprünge beim Betrachten 
des fertigen Modells. Der Hasegawa-Kit 
kann beruhigt in Pension gehen. 

Zu guter Letzt stieß ich beim Blättern 
von Uralt-Koku-Fans auf ein Foto der 
»Gelben 11« von Artur Beese und musste 
feststellen, dass MG-Läufe aus den Flügel- 
vorderkanten ragten! Keine E-1? Und auch 
im Warpaint Special No. 2, S. 26, ist Beeses 
»Gelbe 11« als E-3 ausgewiesen, worauf 
ich die-in dem Fall fehlenden - MG-Läu- 
fe nachträglich einbaute. Nun habe ich 
wenigstens einen triftigen Grund, noch ei- 
ne »echte« E-1 zu bauen. Mit ihrem »Emil« 
hat Eduard unzähligen Modellbauern 
große Freude bereitet. Eine Fortsetzung 
der 109-Reihe ist wahrscheinlich, derer Fa- 
milienmitglieder sind’s viele. Stehenden 
Applaus für Eduard, und wir würden ger- 
ne bekannt geben: der Fesche »Friedrich« 
aus Obrnice. 

PETER LAUERBACH/OTHMAR HELLINGER 


Trägergruppe 186, 
die auf Wange- 
rooge im März 


Literatur tt 
Messerschmitt Bf 109 Messerschmi 
Warpaint Special No. 2 Bf 105 
by Hall Park Books 
ISSN: 1361-0369 
Edited by Alan W. Hall 


Weltbild Verlag 


E 


Das fertige Cockpit in seiner ganzen Pracht 


Der DB 601 vor dem Einbau in das Modell 


Die berühmten Me 109 
und ihre Piloten, 


ISBN: 3-89350-557-1 
Walter A. Musciano 


Modellbausatz 
TROJAN T-28B 


Der alte Monogram- 
Kit ist nur noch über 
den Second Hand 
Markt zu bekommen 


Leider fiir 2009 
gestrichen: 

der neue Revell-Kit 
Nr. 05706 


NORTH AMERICAN T-28 IN 1:48 VON MONOGRAM 


Bicentennial Look 


Monogram die Trojan als T-28B in 

1:48 auf den Markt. Der Bausa 
wickelte sich weiter und in der 
Auflage wurde daraus eine T-28D. Diese 
Kits sind bis heute noch aktuell, da es in 
diesem Maßstab keinen anderen Modell- 
bausatz gibt. 

Meine T-28B habe ich schon vor 28 Jah- 
ren gebaut. Da örte« es niemanden, 
dass die Oberflächen erhabene Details 
hatten. Aufgrund mangelnder farbenfro- 
her Decals geriet die Trojan in Vergessen- 
heit. Erst vor drei Jahren grub ich den 
Trainer wieder aus und wollte ihn fertig 
stellen. Das Warten hat sich gelohnt, denn 
Modellbaukollege Peter Lauerbach schob 
mir einen alten Microscale Decalsbogen 
der T-28 über den Tisch. Dieser enthielt ei- 


bz in der 1950er-Jahren brachte 


ne Bicentennial-Maschine der US Navy 
im US-Flaggen-Look. Somit erhielt mein 
Modell eine weiße Grundlackierung und 
nach viel Abkleben die roten und blauen 
Flächen. Danach die Details von Fahr- 
werk, Motor und Propeller und fertig ist 
der Flieger für die Decals. Diese las: 
sich auch nach vielen Jahren ohne Proble- 
me aufbringen, mit Weichmacher schmie- 
gen sie sich an alle Stellen des Modells. 
Zum Schluss noch eine Glanzlackschicht 
über alles und nach vielen Jahren steht 
ein wunderschönes Modell dieses k 
vollen Trainingsflugzeugs auf dem Bas- 
teltisch. Auf das Geschenkset mit CD der 
Red Bull Trojan von Revell braucht man 
nicht mehr hoffen - es ist leider kurzfris- 
tig gestrichen worden. 

OTHMAR HELLINGER 


Modell und Fotos Othmar Hellinger 


Die Lackierung zur 
200-Jahr-Feier der 
USA steht dem Trai- 
ner sehr gut 


T-28 Trojan in action 
Aircraft Number 89, 
squadron/signal publ. 
Softcover, 40 Seiten 
Englisch, viele Fotos, 
Zeichnungen und 
Farbprofile 

Preis: ca. 14,00 € 


UNTEN LINKS Auf 
den Tragflachen 
wechseln sich rot | 
und weiß im D-Day- 
Look ab. Die Außen- 
flächen sind blau 
UNTEN RECHTS 
Frisch aus der 
Lackierhalle zum 
Jubiläum 


D 


Das Deckelbild 


or Kurzem erschien der italienische 
MV Reggiane Re. 2007 
Ariete von Italeri (No 2670, Preis: 
29,29 €). Das Flugzeug hob im Original 
im Oktober 1940 zum ersten Mal ab. Die 
italienische Luftwaffe bestellte 200 Ma- 
schinen, die im Juli 1943 ausgeliefert wur- 
den. Das zweite Baulos konnte nur noch 
zum Teil fertig gestellt werden, da im Sep- 
tember 1943 Italien den Waffenstillstand 
mit den Alliierten unterzeichnete. Die rest- 
lichen Flugzeuge gingen in das Inventar 
der deutschen Luftwaffe über, die die 
Re.2002 bis Kriegsende im Einsatz hatte. 
Der neue Modellbausatz besteht aus 
zwei grauen Gussrahmen und einem 


OL A = 
000000 y 


E e 
( + 


55.55 ] Anm 


OBEN Der komplette Kit ausgepackt 
RECHTS OBEN Die toll gedruckten Decals 
RECHTS Sechs Bauvarianten sind möglich: 
vier Italiener und zwei Deutsche 
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PRM EDITION REGGIANE RE.2002 ARIETE IN 1:48 VON ITALERI 


Schicker Italiener 


transparenten. Die Teile sind in recht gu- 
ter Qualitat gefertigt mit vertieften Gra- 
vuren, separaten Höhenrudern und Lan- 
deklappen. Die Wiedergabe des Cockpits 
ist gelungen, wobei Sitzgurte als Ätzteil 
dem Modell besser täten als die angegos- 
senen. Die Oberseiten der Tragflächen 
weisen verschiedene Gravuren im Be- 
reich der Querruder auf, was von Origi- 
nalunterlagen nicht nachvollziehbar ist. 
Dem Kit liegen weiter ein Poster des De- 
ckelbildes und das PRM-Heft bei, das ei- 
niges über die Re.2002 bringt und mit 
Originalfotos, vielen Zeichnungen aus 
dem Handbuch und den Farbzeichnun- 
‚gen der sechs verschiedenen Bemalungs- 
varianten ausgestattet ist. Rundherum 
ein schöner Kit, der aus der Box gebaut 
trotzdem ein tolles Modell des seltenen 
Flugzeugs darstellt. 

OTHMAR HELLINGER 


@O@@tt 


223 


600006 by 


PAARA = 3 GE 


EI MODELLBAU-NEWS 


Trumpeter/Faller: 
Fairey Swordfish Mk.| in 
1:32 (Kit: 03207 ). | 
Wieder einmal hat der | 
Hersteller ein tolles 
Modell auf den Markt 
gebracht, nämlich das E 
des berühmten Trägerflugzeugs Swordfish. Die 
zahlreichen Bauteile, gefertigt in grauem und 
transparentem Plastik, sind mit feinen Gravuren 
und entsprechender Stoffimitation versehen. 

Die Inneneinrichtung zeigt eine überwältigende 
Detaillierung, ebenso der Motor. Mit den Decals 
lassen sich zwei RoyalNavy-Maschinen darstel- 

len. Preis: 82,99 €. 


Special Hobby: 
IMAM (Romeo) Ro 57 
bis in 1:48 (Kit: 48075). 
Mit diesem Italiener 
werfen die Tschechen 
einen seltenen und 
attraktiven Flieger auf 
den Modellmarkt. In geringen Stückzahlen 
gefertigt kam diese Jagdmaschine nur in 
einem Geschwader zum Einsatz. Der Kit ist 
gut gefertigt mit 125 Plastik-, Ätz- und Resin- 
teilen. Die Abziehbilder lassen den Bau von 
drei Varianten zu. Preis: ca. 40 € 


Valom: B-26B Marau- [mass marsuasr m 
der »Luftwaffe« & JM-1 (Voie 
»US Navy« in 1:72 (Kit: 
72050). Mit der Beute- 
maschine und der Navy- 
Version der Marauder a A 

erfreut die tschechische (ALO sa. sl 
Firma die Freunde $ 

dieses Bombers. Die 115 Plastik-, Atz- und 
Resinteile sind gut gefertigt mit vertieften 
Gravuren. Farbige Bemalungsvorlagen, eine 
übersichtliche Bauanleitung und tolle Decals 
runden den tollen Kit ab. Preis: 36,95 € 


Hasegawa/Faller: 
Bf 109 G-2 Trop AN. 
Schroer« in 1:48 (Kit: 
09853). Die Japaner 
bringen nun die G-2, die 
vom Fliegerass Werner 
Schroer auf dem 
Mittelmeerkriegsschauplatz geflogen Wurde, i in 
gewohnt hervorragender Qualitat mit ca. 70 
Plastik- und Resinteilen. Mit den sehr guten 
Decals können drei seiner Flugzeuge gebaut 
werden. Preis: 42,29 € 


Eduard: Pfalz Dis 
Combo in 1:48 (Kit: 
8047). Mit diesem 
Doppel überrascht uns 
die tschechische Firma 
mit einem überaus 
agilen Jagdeinsitzer zum F 
Ende des Ersten Welt- 
kriegs. Der Kit mit seinen über 100 Plastik- und 
Atzteilen ist sehr sauber ‚gespritzt und geätzt, 
die Oberflächen filigran ausgeführt und detail- 
liert. Vier Varianten lassen sich mit den wunder- 
baren Decals verwirklichen. Preis ca.: 35 € 


Pfalz De 
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© Blohm & Voss Bv Ce BUCHER & FOTOS 


Sean lohm & Zivil- und Militärluftfahrt 
Dre nmel. ie Geschichte der Blohm 
od nis Voss Bv 238, das seinerzeit 


KATALOG PLUS FARBFOTO 


weltweit größte Flugzeug; — GRATIS - 

nae in dieser umfassenden Gregor R. Heinrichs 
jokumentation erstmals lü- 

ckenlos dargestellt. 41837 Wegberg 

Viele bis! öllig unbekann- www.heinrichs-aviation.de 

te Details dieses Flugzeugrie- Telefon 0 24 34/54 87 


sen kénnen durch vorliegende 
Dokumente lückenlos belegt, 
sowie durch einzigartige und 
spannende Zeitzeugenberich- Gemeinschaft der Fieger doutscher Streitkrafe e V. 
te untermauert werden. 


Ges 


Die „zufällige“ Vernichtung ter 
am 24. April 1945 zwischen eer 
14:30 und 14:40 Uhr, der Dann möchten wir Sie 
auf dem, Schaalsee liegen- Leon 
den By 238 V1, wird quasi Poi 
im Minutentakt, anhand des 53797 Lohmar 
Originalei berichtes einer Staffel der kanadischen 439. | rn 
AF dargestellt, wobei die gleichzeitigen Erlebnisse der Segen 


Anwohner ralell geschildert werden. Ganze liest sich 
spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für di 
zigartige Dokumentation war das Heft I der Serie 
FÄHRT T History“, wodurch unzählige neue Fakten ges 
my Zugang zu bisher nicht erreichbaren Archiven ermöglic 
wurden. Aube gewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vogt 
werden kurz im Anhang erwähnt (By 741, 144 und 155). 
Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exklusiv bei 
uns erhältlich (ca. 150 Seiten und 215 Abbildungen-viele in 
Firbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht). 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 
Telefon +49 (0)271/3829509 E-Mail. info@laute 
Fax +49 (0)271 / 3829519 Internet: www,lautec 


nde 
nedien.de 


Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung. 


Ihre Pr 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 


Bedienungsvorschrift Luftschrauben-Anlagen, e 
ee DE flugzeugclassic.de 
j 
— — Er ae 
Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludwigsburg an e 
Tel. 07141 / 90 16.03 www.luffahrt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 58 -ANTIK-Shop) ` Fertigmodelle 


D-48686 Vreden - Flugzeuge 
Tel (0)2564-6922 - Helicopter 


- Raketen 
Convair CV-440 s - Raumfahrt 
Metropolitan ven © verschiedene 
LUFTHANSA = Materialien 
in Holz 1:65 139.-€ 7 (SioftHolzMetal, 

‘Kunststoff) 
Maßstäbe von 


1:18 bis 1:150) 


SELTENER OLDTIMER, ERCOUPE, Bj. 1946 


Vom Feuerpfeil zum Raumtransporter Motor: 680 Stunden, TSO 1933 Stunden, JNP 07/2010, 
Ein einzigartiges Sammelwerk mit mehr als 1000 Typenbeschreibungen VHF-Com Becker AR2009/25 
von je 6 Seiten im Format DIN AS ( Monatssammelsatz 10 Stück ) TPX King KT76A, Kreiseinstrumente, Preis: € 24.000,— 
Luftfahrtantiquariat M. Girev Dorfplatz 16 - D-06774 Mühlbeck Tel.: +49 421 820937 
magirev@t-online.de Tel. 0160-5600231 Mobil:+49 160 939 00 672 


ACHTUNG! NEUE ADR ® NEU! 512 Seiten! 


Scheuer & Strüver GmbH Katalog 2008/2009 
Luisenweg 143 m © n d S Ge : 
20537 Hamburg de h |: 
Tel. 040-696579-0 e “za Versandkosten D 


mail@moduni.de IHR MODELLBAU-UNIVERSUM vs 
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Traudl’s 
Modellbauladen 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 
Ir 


Mannertstraße 22 - 80997 München 
Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


FERTIGN 


© Warhitdmodelle +> 


Warbirdmodelle Unterberg 
Im Euler 24, 


63584 Gründau - Lieblos [1904-8 „Oit Walther Dahl“ 
Metall - Fertigmodell 
H Massiab 1:48 
DÉI Best: 7701-1 


www.warbirdmodelle.de 


Buy ‘2 Model.com: 


GroB- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


CODD bortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mail: Info@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 =+ 


Lesen Sie noch oder 
sammeln sie schon? 


Diese Sammelmappe hilft Ihnen, 
Ihre FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben 
zu ordnen. In jede Mappe passt 
ein kompletter Jahrgang. 


1 Sammelmappe 
Best.-Nr. 75010 


€ [D] 12,95 


€ [A] 13,40 / sfr. 23,90 


» www.flugzeugclassic.de 
» Telefon 0180-532 16 17 


(14 Cent/Minute von 8-18 h) 


FLUGZEUG CLASSIC 
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Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


ki 


O www.MOTAG.de 


Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 3 
Lë 


s GF 
10405 Berlin-Prenz.Berg 
Straßburger Str.40 


F-104C Starfighter USAF „Smoke II“ 


Maßstab 1:18, 
Länge ca. 94 cm 


e Bost-Nr: 1050 
Detail. Fahrwerk aus- und einklappbar 
Mit Pilotenfigur 


Moos 
ERPINIAS 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben; 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


- 


Tamiya 
Italerie 
Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 
oder Handy : 0178/4788778 
Internet: www.modellbau-perpinias.de 


flugzeugclassic.de 


Vilkmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 


Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge 
weiterhin 
Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 
Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 — 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
| www.volkmer-bremen.de 
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Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


2009 


Deutschland, 
Osterreich 
und Schweiz 


Checkliste 
Musée Régional de l'Air 


Angers Loire Aéroport 
F-49140 Marcé 
Frankreich 


Tel.: +33(0)241 33 04 10 
Fax: +33(0)241 95 82 87 
E-Mail: 
musee.regional.gppa 
@wanadoo.fr 
www.musee-aviation- 
angers.fr 


Offnungszeiten: 
Hauptsaison 

(16. April - 15. Oktober) 
Di.-Sa. 9.00 - 18.00 Uhr 
So. 15.00 - 19.00 Uhr 
Juli und August auch 
10.00 - 12.00 Uhr 
Montags geschlossen 
Nebensaison 

(16. Oktober-15. April) 
Nur am Wochenende von 
14.00-18.00 Uhr 

Eintritt 

Erwachsene 5,00 Euro 
ermäßigt 4,00 Euro 
(Kinder, Studenten, 
Behinderte) 

Kinder unter 10 Jahren 


Besondere Angebote für 
Gruppen, Führungen und 
Sonderveranstaltungen. 


72 


SEPTEMBER 
12./13. September 
Wings & Wheels, Treffen 


Flughafen Münster-Osnabrück, 
www.wings-and-wheels.de 


12./13. September 
12. Intern. Oldtimer Ralley, 
Segelfluggelände Dorsten, 
Info: Hermann Günther, 
Tel: +49209/87 1250 


historischer Flug- u. Fahrzeuge am 


12./13. September 
Flugtag, Sonderlandeplatz 
Lauf-Lillinghof, www.sfc-lauf.de 


12./13. September 
Flugplatzfest, Segelfluggelände 
Bad Waldsee-Reute, 
www.flugtag-waldsee.de 


12./13. September 

Tag der offenen Tür/50 Jahre 
Flugplatz Kurtekotten, Sonderlande- 
platz Leverkusen, www.edkl.de 


12./13. September 

6. Oldtimer-Fliegertreffen, 
Segelfluggelände Donauwörth- 

| Stillberghof, Verein zur Förderung 
des historischen Segelfluges, 
www.vfhs.de 


Musée Regional de l'Air 


Die Groupe pour la Patrimoine 
Aéronatique (GPPA) wurde 1981 
gegriindet und begann bald his- 
torische Segelflugzeuge und 
Leichtflugzeuge zu sammeln. 
Auf dem alten Flugplatz Angers- 
Avrille im Westen Frankreichs 
wurden Werkstätten eingerichtet 
und die Maschinen flugfähig res- 
tauriert. Dazu holte die Gruppe 
auch Segelflugzeuge aus dem 
Depot des Musée de I’ Air in Paris 
als Leihgaben und brachte diese 
ebenfalls wieder in die Luft. Heu- 
te hat die Gruppe über 120 Flug- 
zeuge. Darunter befinden sich 
zahlreiche klassische Typen wie 
Fauvel AV-36, Fouga Magister, 
Max Holste Broussard, Mignet 
Pou du Ciel, AT-6 Texan oder 
Piper Cub. Der größte Teil der 
Sammlung sind jedoch französi- 
sche Segel- und Leichtflugzeuge. 
Auch für den deutschen Besu- 
cher gibt es eine ganze Anzahl 
deutscher Typen zu bestaunen: 
Scheibe L-Spatz, DFS Weihe, Fie- 
seler Storch (MS.505 Criquet), 
Grunau Baby, DFS Meise, Scheibe 
Zugvogel und SG-38. Der Storch 
war auch in Frankreich ein be- 
liebtes Schleppflugzeug für die 
Segelflieger. Das Musee Regional 
de l'Air am Angers Loire Aero- 
port wurde am 3. September 2000 
eröffnet und zeigt auf 3500 m* 
rund 40 historische Flugzeuge, 
zahlreiche Motoren und Modelle. 


19. September 

Tag der offenen Tür, 
Verkehrslandeplatz Halle-Oppin, 
www.flugplatz-halle-oppin.de 


20. September 

| Tag der Luft- und Raumfahrt, Deut- 
| sches Zentrum für Luft- und Raum- 
fahrt (DLR) Köln-Porz, www.dir.de 


OKTOBER. 

7./8. Oktober 
Fliegerdemo/Fliegerschießen, Axalp, 
Schweiz, www.luftwaffe.ch 


17. Oktober 

27. Internationale Flugzeug- 
Veteranen-Teile-Börse, Technik-Mu- 
seum Speyer, Peter Seelinger, 
Tel: +496232/6 7080 bzw. 


Klassische Flugzeuge in der Museumshalle, darunter Caudron C.800 (F- 
CAHD), DFS Weihe (rechts unten) und darüber Mignets Himmelslaus 


Foto Couderchon 


Hinzu kommen eine Restaurie- 
rungswerkstatt, ein großes Ar- 
chiv und vieles mehr. Das Mu- 
seum liegt nordöstlich von 


Zwischen den Segelflugzeugen steht der Fieseler Storch mit Sternmotor 
in den Farben der französischen Marineflieger 


Foto Peter F. Selinger 


Angers und ist über die Auto- 
bahn All, Ausfahrt 12 (Seiches 
sur Loir) zu erreichen. 

PETER W. COHAUSZ 


+496341/80906 (ab 18 Uhr), 
Email: pseelinger@t-online.de 


Europa 
h : 


10, September 


Airshow, Kanalinsel Jersey, 
www.jerseyairdisplay.org.uk 


10. September 

Battle of Britain Airshow, 
Kanalinsel Guernsey, 

Wu guernseyairdisplay.co.uk 


12./13. September 
Red Bull Air Race, Porto, Portugal, 
www.redbullairrace.com 


18. September 

Spottertag Nato-Tigermeet 2009, 
Kleine Brogel Airbase, Belgien, 
www.natotigers.org/tigernews/ 
index.php?newsID=25 


20. September 

33. Sanicole Airshow mit Teilnahme 
der Nato-Tigers, Leopoldsburg/ 
Hechtel, Belgien, 
\www.airshow.sanicole.com 
“OKTOBER — 
3./4. Oktober 

Red Bull Air Race, Barcelona, Spanien, 
www.redbullairrace.com 


11.0ktober 
| Herbst-Airshow, Duxford, GroBbritan- 
| nien, http://duxford.iwm.org.uk 


| Weltweit 
19./20. September 
Airshow 2009, Scott Air Force Base, 


Ilinois, USA, mit Canadian Snowbirds, 
www.scottairshow.com 


Transall verabschiedet sich vom Tannkosh Fly-In 2009 
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PZL 106A »Kruk«, Tannkosh Fly-In 2009 


| okToBe! 
2. - 4. Oktober 
Airshow, Marine Corps Air Station 
Miramar, Kalifornien, USA, 

| www.miramarairshow.com 


5. - 8. Oktober 

LAVEX 2009, Libyan 

Aviation Exhibition, 

Tripoli, Libyen, 
www.wahaexpo.com/lavex2007 


9. - 11. Oktober 

Commemorative Air Force Airshow, 
Midland International Airport, Texas, 
USA, www.airsho.org 


15. - 19. November 
Airshow 2009, Dubai, Vereinigte Arabi- 
sche Emirate, www.dubaiairshow.aero 


13./14. November 
Blue Angels Homecoming Airshow, Na- 
val Air Station Pensacola, Florida, USA 


17./18. November 
Thunderbirds Homecoming Airshow, 
Nellis Air Force Base, Nevada, USA, 
www.thunderbirds.airforce.com 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 


wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termi- 
ne von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Leider gibt es immer wieder Terminände- 
rungen oder Absagen, die von uns nicht mehr 
rechtzeitig veröffentlicht werden können. Des- 
halb bitte vor einer längeren Anfahrtsstrecke 
eventuell nochmals die Bestätigung der Veran- 
stalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so teilen 
Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: Fax: 
0951/42823, eMail: janluftfahrt@aol.com, 


Alexander Nüßlein, 
J.A.N, Luftfahrtdokumentation. 
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Fotos (2) J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


— 
Leserbriefe 


Avro Lancaster Mk.X 


»Kanadische Verwandschaft« 
in Heft 6/09 


Gegen Ende des Zweiten Weltkriegs ha- 
be ich bei meinen Großeltern in Bühl/ 
Baden gewohnt und dort als ein Fünf- 
zehnjähriger vom Absturz eines engli- 
schen Kampfflugzeugs gehört, das nicht 
sehr weit von unserem Wohnsitz bei Dorf 
Leiberstung im Herbst 1944 (?), vermut- 
lich nachts auf einer größeren Waldlich- 
tung niedergegangen war. Ich bin da- 
raufhin mit meinen Freunden zur 
Absturzstelle geradelt, um die Maschine, 
dessen Rumpf und Leitwerk kaum be- 
schädigt waren, einmal näher anzu- 
schauen. Wehrmachtsangehörige, die 
den Bomber bewachten, hinderten uns 
daran, hineinzuklettern und nach essba- 
rem Proviant zu suchen. Man wollte uns 
zudem auch keine Auskünfte über den 
Verbleib der Besatzung geben. Lange Zeit 
danach habe ich zufällig erfahren, dass es 
sich bei dem havarierten Flugzeug um 
eine englische Lancaster gehandelt habe. 
Vom Schicksal der Besatzung ließ sich 
leider bis heute nichts in Erfahrung 
bringen. 

Ihr interessanter Bericht über die AVRO 
Lancaster MK X hat mich wieder einmal 
an die damalige, schlimme Kriegszeit und 
an das notgelandete Bombenflugzeug er- 
innert. So bin ich auch heute noch immer 
daran interessiert, näheres über den ge- 
nauen Typ, Herkunft und Werdegang der 


Kanadische Lancaster KB700 nach ihrer Rückkehr von einem 
Einsatz — doch nicht jeder Bomber schaffte es nach Hause ... 
Foto Nanton Lancaster Air Museum 


Sie wollen uns schreiben? 
FLUGZEUG CLASSIC, 
GeraMond Verlag GmbH 
InfanteriestraBe 11a 
80797 Miinchen 


Maschine sowie Ober das Schicksal ihrer 
Besatzung zu erfahren, was uns damals 
sehr nachdenklich gemacht hatte. 

Ist es heute nach so langer Zeit noch 
möglich, beispielsweise vom Freiburger 
Militärarchiv oder von einer anderen Stel- 
le Angaben zum Verlust des Kampfflug- 
zeugs zu erfahren? Fiir eine Auskunft da- 
zu ware ich Ihnen sehr dankbar. 

Wolfgang Limpack, Berlin 

Die Internetseite www.lostbombers.co.uk 

beinhaltet eine große Datenbank mit Infor- 

mationen von Bombern, die während des 

Zweiten Weltkriegs verloren gingen. Mit Hil- 

fe einer Suchmaske kann man in Frage kom- 

mende Maschinen eingrenzen. d. Red. 


Messerschmitt Bf 109 G-4 


»Die Rote 7« fliegt wiedere 
Leserbrief von Rene Rösel in Heft 9/09 


Ich muss sie hier mal unterstützen und 
dem Leser Rene Rösel widersprechen: 
Die Begriffe »umgemodelt« bzw. »zu- 
rückgebaut« in ihrem Artikel sind mehr 
als treffend. Der Umbau a la Bf 109 E für 
den Film »Luftschlacht um England« war 
nicht nur eine Neulackierung im Luft- 
waffenschema, sondern beinhaltete auch 
die Änderung der Tragflächenrandbögen 
von rund auf eckig (die HA 1112 basierte 
nämlich auf der Bf 109 G), dem Anbringen 
von Stützstreben am Leitwerk sowie eines 
großen Antennenmastes hinter der Kabi- 
ne. Desweiteren sind nicht alle Buchön 


Britain« 


HA 1112 als umgebaute Me 109 im Historienstreifen »Battle of 


mit einem Rolls-Royce Merlin gefertigt 
worden. Die ersten Serienmaschinen 
wurden von einem Hispano-Suiza-Mo- 
tor angetrieben, diese sind an der Drei- 
blatt-Luftschraube zu erkennen, wäh- 
rend die Rolls-Royce Varianten mit 
Vierblatt-Luftschrauben ausgerüstet wa- 
ren. Die Hispano-Maschinen sind im 
Film nur für Rollszenen und statische 
Aufnahmen benutzt worden. Im Flug 
kann man sie im Film »Der Stern von 
Afrika« sehen. Heinz Radtke, Berlin 


North American B-25 H 

»Großes Kaliber« in Heft 8/09 

Mit großem Interesse habe ich wieder die 
aktuelle Ausgabe Ihrer Zeitschrift gele- 
sen. Besonders interessiert war ich dabei 
an dem Artikel über die restaurierte B-25 
H Barbie III, da ich vor einigen Jahren ein 
relativ aufwendiges Projekt realisierte, in 
dessen Mittelpunkt eine Maschine dieses 
Typs stand. Da ich dazu umfangreiche 
Recherchen betreiben musste, möchte ich 
zu diesem Bericht einige Angaben ma- 
chen bzw. Berichtigungen anregen: Die 
B-25H hatte entgegen anders lautenden 
Berichten keinen Co-Piloten-Sitz/Station. 
Man sieht diesen Fehler relativ häufig 
nicht nur auf Bildern, sondern auch auf 
Explosionszeichnungen. Wieso die Res* 
tauratoren bei der gezeigten Maschine 
auch eine Copiloten-Station (inkl. Steuer- 
horn und aller sonstigen Bedienungsele- 
mente) eingebaut haben, entzieht sich 


Foto Heinz Birkholz 


Anmerkung der Redaktion Leserbriefe geben nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktign behält sich vor, 
74 Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums unserer Leser Sinn wahrend zu kürzen. 


meiner Kenntnis. (Könnte es gar sein, 
dass es sich bei dieser Maschine um einen 
Riickbau aus einer J-Version handelt?) 
Die H-Version wurde aus gerade diesem 
Grund (unter anderem) letztlich durch die 
»J« ersetzt, denn der Pilot in der »H« war 
schlichtweg überfordert, da er nicht nur 
als Pilot, sondern auch als Bombenschüt- | 
ze agieren sollte. Als dann mit der 5-Zoll- 
HVAR (High Velocity Aircraft Rocket, Hochge- 
schwindigkeitsflugzeugrakete, Anm. d. Red.) 
auch noch eine Waffe aufkam, die in 
punkto Durchschlagskraft die 75-mm-Ka- 
none übertraf, gab es keinen Grund mehr, 
diese schwere Bordkanone einzusetzen. 
Interessant ist die Tatsache, dass dies 
mm-Geschütz als zuverlässig und zielsi- 
cher galt und darüber hinaus durch ihre 


interne Unterbringung die Flugleistungen 
der B-25 kaum negativ beeinflusste. (Im 
Gegensatz zu Versuchen der deutschen 
Luftwaffe, die ähnlich großkalibrige Waf- 
fen an diverse Flugzeugmuster außen an- 
baute.) Das kleine Bild auf Seite 16 links 
unten zeigt übrigens die spätere J-Version, | 
es stammt aus dem sehr empfehlenswer- 

ten Buch »Warpath across the Pacific«, das | 
die Geschichte der 345th Bombardment 
Group erzählt. Dieses Bild war eines von | 
zweien, das mich dazu inspirierte, besag- 
tes Projekt zu realisieren. Ansonsten kann 
ich Ihnen zu Ihrer Zeitschrift nur gratulie- | 
ren, ich hoffe auf weiterhin interessante 
Ausgaben und kann Ihnen versichern, 
dass Sie einen treuen Leser gewonnen ha- 
ben. Rene Hieronymus, A-Bürmoos 


Short Sandringham 


»Königin der Ozeane« in Heft 8/09 


Den Artikel über das Wasserflugzeug 
Short Sandringham habe ich mit Begeis- 
terung gelesen. Sicherlich auch, weil ich 
dieses Jahr an Pfingsten die Möglichkeit 
hatte, die Sandringham in der sehens- 
werten Southamptoner Hall of Aviation 


Die Short Sandringham in der Hall of Aviation in Southampton. 
Leser Thomas Boller bekam einen »exklusiven« Zutritt in das 


Museum und das Flugboot gewährt ... 
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von außen und innen zu besichtigen. Ei- 
gentlich hatte das Museum an diesem 
Montag geschlossen. Doch ein freundli- 
cher Museumsmitarbeiter gewährte uns 
dennoch Zutritt, so dass wir ganz alleine 
dort alles erkunden durften. Ein High- 
light war die Besichtigung des Flight- 
decks. Thomas Boller, Düsseldorf 


Fotos (3) Thomas Boller 


GANZ RECHTS, 
RECHTS UND UNTEN 
Imposantes Diora- 
ma: Angriff auf ein 
japanisches Geleit- 
schiff, April 1945 


Fotos (3) René Hieronymus 


Junkers Ju 88 


»Rollenwechsel: Zerstörer und 
Nachtjäger« in Heft 4/09 
Ich finde FLUGZEUG CLASSIC wirk- 
lich klasse und bin meistens zufrieden 
mit allen Reportagen. Aber bei dem Ar- 
tikel Junkers Ju 88 ist Herbert Ringlstet- 
ter ein Fehler unterlaufen: 1943 ist diese 
Ju 88 R-1 W.Nr. 360 043 in Dyce gelan- 
det. Dieser Flughafen ist in Aberdeen in 
Schottland, nicht in England. Oder wis- 
sen Sie nicht, wo Schottland ist? Sie hät- 
ten nur in dem Buch von Hauptmann 
Franz von Werra nachschauen müssen. 
Er wusste, wo Dyce ist. Engländer, Wa- 
lisen, Schotten und Nordiren - alle sind 
wir britisch und nicht Engländer. i 
Paul Hutton, Lemgo 


In eigener 
IE Sache 


Das Modal der Jun- 
kers Ju 390 von 
Planet Models, das 
wir im Heft 9/09 
vorgestellt haben, 
hat natürlich den 
Maßstab 1:72 und 
nicht, wie in der 
Dachzeile verse- 
hentlich gedruckt, 
1:32. Wir bitten 
den Fehler zu ent- 
schuldigen. 


d. Red. 
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` 
Je Frühjahr 1952, fast sieben Jahre nach dem Absturz, wurde am Ammersee vom Bergungsunternehmen Hain und Schuster eine 

“ P-47 gehoben und bei St.-Alban ans Ufer geschleppt. Auf der linken Motorverkleidung ist der Namen des Flugzeugs zu erkennen: 
»Miss Virginia«. Der noch im Flugzeug sitzende Pilot, Fred B. Schwarz, wurde nach der Bergung seiner Thunderbolt auf dem amerikani- 
schen Kriegsfriedhof in Luxembourg beerdigt. Mehr zur Bergung dieser Maschine erfahren Sie auf der folgenden Doppelseite 


AUS DEN FOTOALB 


In bayerischen Seen nach Flugzeugwracks zu suchen, kann ernüchternd 
sein. Nur allzu häufig lassen ältere Einheimische nach erfolglosen Tauch- 
gängen durchblicken: »Ja mei, das Flugzeug kannst du noch lange suchen 
- das hat doch der Hain damals schon geborgen.« Wer war dieser Ludwig 
Hain und was verrät sein Foto-Album über dessen Tauch-Leidenschaft? 


er Luftwaffenpilot Ludwig 
Hain fand während des Zwei- 
ten Weltkriegs in Norwegen auf 
einem Umweg zur Bergungs- 
Taucherei. Wegen der alliierten 
Luftüberlegenheit stockte der Material- 
nachschub, die Einsatzfähigkeit von Hains 
Einheit in Norwegen war daher bald in Fra- 
ge gestellt. Außerdem leisteten Saboteure 
ganze Arbeit und versenkten sogar die im 
Hafen liegenden Flugzeuge. Die einzige 
Lösung: Die im Hafenbecken abgesoffenen 
Maschinen mussten wieder geborgen wer- 
den — um sie entweder herzurichten oder 
zumindest als Ersatzteilquelle ausschlach- 
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ten zu können. Deshalb wurde ein Ber- 
gungskommando der Kriegsmarine ange- 
fordert. Dessen Arbeit interessierte Ludwig 
Hain, schnell freundete er sich mit dem Ein- 
satzleiter des Bergungstrupps an. Diese Be- 
gegnung sollte sein Leben verändern: 
Rasch arbeitete er sich in die Theorie und 
Technik der Bergungen und des Tauchens 
ein, und es dauerte nicht lange bis zu sei- 
nem ersten eigenen Tauchgang auf fünf 
Meter Tiefe. 

»Die dabei gewonnenen Eindrücke wa- 
ren verblüffend. Die Liebe zu diesem Beruf 
ließ mich bis heute nicht mehr los, denn es 
war wirklich eine »Liebe auf den ersten 


Blick««, erzählte er. Der Wunsch stand fest, 
Hain wollte unbedingt nach allen Regeln 
der Kunst zum Taucher ausgebildet wer- 
den. Und so wurde im hohen Norden in 
Norwegen ein »Pilot der Luftwaffe in Sitz- 
bereitschaft« durch einen intensiven Einzel- 
kurs zum »Bergungstaucher der Kriegsma- 
rine« ausgebildet. Wie sehr ihm diese gute 
Ausbildung und seine Leidenschaft zur 
Taucherei später noch nützen würden, 
wusste Hain damals noch nicht ... 


Wertvolles Altmetall 

Bald darauf war der Krieg zu Ende. Lud- 
wig Hain konnte anfangs mit der Hilfe 
von Freunden in Norwegerf untertau- 
chen, wurde dann aber interniert. Nach 
der Heimkehr in seine oberbayerische 
Heimat Inning am Ammersee zog sich 
die Materialknappheit wie ein roter Fa- 
den weiter durch Hains Leben: Für Alt- 
metall wurden hohe Preise bezahlt, Hain 
sah darin die Chance, seine Fähigkeiten 
als Pilot und Taucher erfolgreich kombi- 
nieren zu können. Er gründete am Am- 
mersee zusammen mit dem Ingenieur 
Schuster, der im Krieg bereits als Pionier 
Erfahrungen mit Bergungen gesammelt 
hatte, das Bergungsunternehmen Hain 
und Schuster. Zusammen holten Sie in 
den folgenden Jahren fast alle bekannten 
Flugzeugwracks aus den südbayerischen 


Seen. Darunter eine Lancaster, eine 
B-17, eine Bf 109, eine Bf 110 und 
zwei P-47 Thunderbolt. »Neben- 
bei« wurden diverse Fahrzeuge, 
Boote, ein Mini-U-Boot und 
schwere Brückenteile gehoben. 

Nachdem schon bald in den 
oberbayerischen Seen nicht mehr 
viel zu bergen blieb, zog es Lud- 
wig Hain an den Bodensee. Dort 
war er noch einige Zeit als Tau- 
cher unter anderem fiir einen 
Schweizer «tätig. Ende der 
1950er-Jahre waren so gut wie 
alle Wracks aus betauchbaren 
Tiefen geborgen; als Anfang der 
1960er-Jahre der Preis fiir Alt- 
metall stark gesunken war, 
wurden Flugzeugbergungen 
kommerzieller Unternehmen 
fast vollständig eingestellt. 


Persönliche Begegnung mit Hain 
Heute, über 50 Jahre danach, ist über die- 
se Bergungen in den 50ern und damit 
über die Identität der gehobenen Flug- 
zeuge und ihrer Besatzungen so gut wie 
nichts mehr bekannt. Um mir und ande- 
ren Forschern künftig die sinnlose Suche 
nach schon längst geborgenen Flugzeu- 
gen zu ersparen und in der Hoffnung, 
dass unter Umständen ein vermisstes 
Flugzeug im See von den Bergungsfir- 
men »übersehenen« wurde, sammle ich 
seit Jahren neben Berichten über Abstür- 
ze auch alle Informationen zu Bergungen 
aus bayerischen Seen. 

Aus diesem Grund war ich besonders 
froh, als ich den »legendären« Ludwig 
Hain nach längerer Suche Anfang dieses 
Jahres am Bodensee ausfindig machen 
konnte. Für ein persönliches Kennenler- 
nen und um seine alten Fotos und Unter- 
lagen sichten und abgleichen zu können, 
hatten wir ein Treffen im Frühjahr verein- 
bart. Bei diesem ersten kurzen Treffen am 
Bodensee war jedoch viel zu wenig Zeit, 
um alle meine Fragen zu besprechen, ge- 
schweige denn Details über unsere Ber- 
gungen und Erfahrungen auszutau- 
schen. Daher hatten wir ein weiteres 
Treffen im Juni vereinbart. 


Einzigartige Foto-Sammlung 
Kurz vor meiner Abreise zu diesem lang- 
erwarteten Termin bekam ich einen An- 
ruf: Ludwig Hain war an diesem Morgen 
im Alter von 89 Jahren nicht mehr aufge- 
wacht. 

Der Flugzeugwrackforschung hat er 
mit seinen Unterlagen und Fotoalben 
eine einzigartige Sammlung aus einer 
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kalt wie in einem Eiskeller... 


Vë 


SE 


Ludwig Hains Tauchgang zu einer Lancaster in einem bayerischen See vor: »In 


ee — so stellte sich der Zeichner von »Wochenend« aus dem Jahre 1952 


Rumpf und Kanzel der hundertfach durchlöcherten Maschine sitzen noch fünf Körper, 
als Piloten jetzt noch erkennbar ...« Dies ist der ausführlichste Zeitungsartikel in 


Hains Fotoalbum 


sonst sehr schlecht dokumentierten Epo- 
che hinterlassen. Obwohl alle Flugzeug- 
wracks hauptsächlich geborgen wurden, 
um sie gegen den damals sehr hohen 
Schrottpreis- vor allem für Aluminium — 


zu verkaufen, zeigen die von Ludwig 
Hain gesammelten Fotos, Zeitungsartikel 
und Dokumente auch sein besonderes 
Interesse für die Aufklärung des Schick- 
sals der jeweiligen Besatzungen. Daher 
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IHRE SEITEN Album 


ist es nicht verwunderlich, dass er über 
die meisten geborgenen Maschinen 
selbst schon einiges an Hintergrundma- 
terial zur Geschichte des Flugzeugs und 
seiner Crew zusammentragen hatte. Sein 
nichtdokumentiertes Wissen und per- 
sönliche Erfahrungen sind mit seinem 
Tod jedoch für immer verloren gegan- 
gen, ebenso die Möglichkeit weiterer Ge- 
spräche. Viele Fragen auf meiner Liste 


werden vermutlich für immer unbeant- 
wortet bleiben. Eventuell können die Fo- 
tos und Dokumente seiner Sammlung 
aber andere Fragen beantworten ... 
LINO VON GARTZEN 


In den nächsten Ausgaben der FLUGZEUG 
CLASSIC wird Lino von Gartzen in lockerer 
Folge Bilder von Wrackbergungen aus Ludwig 
Hains Fotoalbum vorstellen. 


Die P-47 D Thunderbolt aus dem Ammersee 


12. Juli 1945: Kurz nach Kriegsende star- 
ten in Sandhofen vier P-47 Thunderbolt 
der 522 FS/27 FG zu einem Testflug. 
Nachdem keine genauen Einsatzorder 
vorlagen, einigten sich die Piloten auf ei- 
ne Einsatz-Simulation: Übungsangriff 
auf den Flugplatz Augsburg und Gebäu- 
de am Ammersee. Die Thunderbolts stie- 
gen auf 9000 Fuß und hielten die Höhe, 
bis das erste Ziel, der Flughafen, in Sicht 
kam. Aus der Sonne heraus starteten sie 
in 3000 Fuß den Übungsangriff auf die 
Landebahn. Anschließend wurden im 
Tiefflug Gebäude am Nordufer des na- 
hen Ammersees angegriffen. 

Der Verbandsführer, 1.Lt Sherwin 
W. Boswell, gab den Befehl, die Formati- 
on aufzulösen, damit jeder seine An- 
griffsziele frei anfliegen konnte. Kurze 
Zeit darauf erreichte Boswell ein Funk- 
spruch von Green 4: »Hast du das gese- 
hen?« Nach hinten blickend konnte er die 
Thunderbolt von 1.Lt Schwarz, Green 2, 
erkennen. Die P-47 schien technische 


Probleme zu haben. Das Flugzeug war 
noch einige hundert Fuß über dem See, 
verlor an Höhe und setzte langsam auf 
dem Wasser auf. 

Es sah nach einer perfekten Wasser- 
landung aus und das Flugzeug hielt sich 
noch mehr als 20 Sekunden über Wasser, 
bevor es im See versank. Doch die ande- 
ren Thunderbolts der Gruppe und ein zu 
Hilfe kommendes Boot kreisten vergeb- 
lich über der Absturzstelle. Der Pilot, 
Fred B. Schwarz, tauchte nicht wieder auf 
und galt vorerst als vermisst. 

Über den Absturz der P-47 mit der 
Werknummer 42-26718 gibt es in den US 
Archiven eine Akte: Im Missing Aircew 
Report zu Fred B. Schwarz wurde später 
handschriftlich vermerkt: »Identifiziert 
April 1952.« 

Im Frühjahr 1952, fast sieben Jahre 
nach dem Absturz, wurde am Ammersee 
vom Bergungsunternehmen Hain und 
Schuster eine P-47 gehoben und bei 
St.-Alban ans Ufer geschleppt. An Land 


Mm indestens 70 Kilogramm wiegt die 


Ausrüstung, mit der Bergungstau- 
cher Ludwig Hain in den 1950er-Jahren zu 
Flugzeugwracks abtauchte. Hain starb 
dieses Jahr im Alter von 89 Jahren 


wurde das Flugzeug zerlegt und in meh- 
reren Lastwagenladungen zur Verwer- 
tung zum nächsten Bahnhof abtranspor- 
tiert. Lokale Zeitungen berichten, dass 
sich der amerikanische Pilot noch in der 
geborgenen Maschine befand. Auf den 
direkt nach der Bergung entstandenen 
Fotos sind weitere interessante Details zu 
erkennen, die bestätigen, dass es sich bei 
der geborgenen P-47 um die Maschine 
von Fred B. Schwartz handeln muss. 


Die: für eine Überraschung: Genau diese P-47 (siehe auch Seite 76 und »News« S.7) suchte ein US-amerikanisches Forscherteam 
vergangenes Jahr im Ammersee. Erfolglos - denn Ludwig Hain hatte diese Thunderbolt ja schon vor mehr als 50 Jahren geborgen 
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% ilder von 
C der Bergung 


der P-47 aus dem 
Ammersee (siehe 
auch Seite gegen- 
über und Seite 76). 
Die ersten drei 
Ziffern der Werk- 
nummer sind auch 
auf dem Leitwerk 
der P-47 zu erken- 
nen, sie lauten 226. 
Das Cockpit ist 
geschlossen: Die 
Bergungsmann- 
schaft muss anneh- 
men, dass der Pilot 
das Flugzeug nicht 
mehr verlassen 
konnte 
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IHRE SEITEN Album 


Das Ratsel um die P-47 D Thunderbolt aus dem Steinsee 


LINKS Diese sagenumwobene 
Eiche muss Ludwig Hain 
schwer beeindruckt haben. 
In Hains Album sind diese 
Fotos unmittelbar neben 
denen einer P-47-Bergung. 
Die Eiche stand tatsächlich 
unweit des Steinsees: Heißt 
das, dass es sich bei der 
P-47 auch um die Maschine 
vom Steinsee handelt? 


RECHTS Ludwig Hain in 
voller Montur kurz vor einem 
Bergungstauchgang. In 
seinem Anzug - Arbeitstiefe 
bis 70 Meter - atmet Hain 
Luft von der Oberfläche 


UNTEN Die Bergungsmann- 
schaft vor der Eiche, Hain 
steht vermutlich ganz links 


Trotz intensiver Recherchen bleibt das 
Rätsel um die Fotos auf dieser Doppelsei- 
te ungelöst: eine geborgene P-47. Die Be- 
schriftung der Seite im Fotoalbum Lud- 
wig Hains und die Fotos selbst lassen 
vermuten, dass die Maschine 1952 im 
Steinsee geborgen worden ist. Dieser 
kleinere See liegt ungefähr 20 Kilometer 
südöstlich von München, von einem Ab- 
sturz in den See im Krieg oder in den Jah- 
ren danach ist bislang nichts bekannt. 

Auch Recherchen des Wrack-Tauchers 
Lino von Gartzen vor Ort und in den US- 
Archiven hatten bislang keine wirklich 
weiterführenden Hinweise ergeben. Lei- 
der sind auch auf den Fotos keine Details 
zu erkennen, die eine genauere Zuord- 
nung hinsichtlich des Zeitpunktes des 
Absturzes und der Einheit der Thunder- 
bolt ermöglichen. 

Nur das Foto der Bergungsmann- 
schaft vor dem großen alten Baum lässt 
sich eindeutig zuordnen: Die 1000 Jahre 
alte Eiche stand bis 1988 beim Schartlhof 
nahe des Steinsees. 

Doch die wichtigsten Fragen sind bis- 
lang unbeantwortet. Um welche Maschi- 
ne handelt es sich bei der P-47 aus dem 
Steinsee? Wer war der Pilot, konnte er 
sich retten oder wurde er geborgen? Fand 
die Bergung wirklich, wie vermutet, im 
Steinsee statt? 
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fei fiir den Abtransport Richtung 
\ Bahnhof: Motor und Tragfachen der 
P-47 sind bereits demontiert. Die Ver- 
schrottung boomte, ein richtig gutes 
Geschäft: Für ein Kilo Wrack wurden 
1951 bis zu 80 Pfennig bezahlt. Zum 
Vergleich: Der durchschnittliche Brutto- 
Monatsverdienst in Deutschland lag 
damals zwischen 260 und 280 DM 


Lino von Gartzen bedankt sich bei 
Bianca Hain, Craig Fuller, AAIR Aviation 
Archaeological Investigation & Rese- 
arch, Josef Eimannsberger & Günther 
Braun, Bayerische Flugzeug Historiker 
e.V. sowie bei den Archiven Werftverein 
und Gemeinschaft der Flieger deutscher 
Streitkräfte e.V. für die Unterstützung. 


I ysteriöses geborgenes Unterwasser- 
wrack einer P-47: Im Gegensatz zu 
den anderen Bergungen in Ludwig Hains 
Bilderalbum finden sich bei diesem leider 
unscharfen Foto keine Zeitungsartikel, die 
auf den Fundort dieser Thunderbolt schlie- 
Ben lassen. Nur die Bilder der markanten 
Eiche (siehe linke Seite) könnten Hinweise 
liefern. Außerdem auffallend: Auf den 
Fotos finden sich keine Spuren von Schau- 
lustigen, die üblicherweise eine Wrackber- 
gung begleiten. Markierungen auf dieser 
P-47 sind durch die fehlenden Motorabde- 
ckungen nicht zu erkennen, allerdings 
deuten die deformierten Propellerblätter 
auf eine Wasserung hin. Aufgrund des 
allgemeinen Zustands der Maschine dürfte 
es sich auch nicht um einen unkontrollier- 
ten Absturz aus großer Höhe gehandelt 
haben 


SIE haben seltene Bilder oder sind auf bisher unveröffentlichte Fotoalben 
gestoßen? Dann schicken Sie uns die Aufnahmen zur Veröffentlichung an 
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Das nächste FLUGZEUG CLASSIC erscheint am 14.10.2009 


Duell unter Freunden: Was 
Luftwaffensoldaten auf der 
italienischen Erprobungsstelle 
Guidonia bei Rom zu sehen 
bekommen, kriegt man nicht 
jeden Tag geboten - ein höchst 
interessantes Vergleichsfliegen 
zwischen deutschen und 
italienischen Jägern! 


BACKGROUND 
Angriff in Formation 


reife prinzipiell nur in Gruppen von 4 bis 6 
jan, lehrte Flieger-Ass Oswald Boelcke Anno 


11916 in seiner Luftkampfregel Nr. 8. »Wenn 
sich der Kampf in lauter Einzelgefechte versprengt, 
achte darauf, dass sich nicht viele Kameraden auf 
einen Gegner stürzen.« Taktischer Verbandsflug, 
Angriff, Luftkampfmanöver sind bis heute Schu- 
lungsgrundlagen aller Luftwaffen. Doch was macht 
gerade Formationen so wertvoll? Zum Beispiel die 
bessere Rundumsicht. »Lasse den Gegner nicht aus 
den Augen, fordert Boelcke. Ein Kunststück, vom 
engen Fighterjet-Cockpit aus den Luftraum zu si- 
chern und derweil bei gut 500 Knoten im Tiefstflug 
nicht die »Springfichten« zu berühren. So etwas 
klappt besser in Zweier-Rotten, Vierer-Schwarmen 
oder größer zusammengesetzten Formationen, wo - 
zum Beispiel aus einer riesigen Box mit meilenwei- 
tem Abstand - das Hinterteil (die »Six o’clock«) ei- 
nes anderen Fliegers bewacht werden kann. Günther 
Lützow und Werner Mölders entwickelten in den 
1930er-Jahren aus Flieger-Ketten und V-Formatio- 
nen das Vier-Finger-Prinzip. Dabei bilden zwei seit- 
lich und vertikal versetzte Rotten einen Schwarm in 
Form einer Hand ohne Daumen - ein lockerer Ver- 
band, der gute Manövrierfähigkeit und geringe Ver- 
wundbarkeit bietet. Die Finger-Formation lässt sich 
ohne Weiteres vervielfachen oder, wenn nötig, 
wieder in kleinere Elemente zerlegen. Richtungs- 
änderungen werden im Tiefflug mit mindestens 60° 
Schräglage und in kürzester Zeit absolviert, um dem 
Gegner keine Achillesferse zu bieten. Das Training, 
ausgehend von der anspruchsvollen Ausbildung in 
enger Formation, beginnt mit der Rotte. Der Nach- 
wuchspilot lernt Entfernungen abzuschätzen, mit 
dem richtigen Timing als Außen- oder Innenmann 
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In den 1930er-Jahren entstanden wichtige Regeln 


des Formationsflugs Foto Sig. Ringlstetter 
einzudrehen und blitzschnell seine Position wieder 
einzunehmen - stets mit dem Blick nach draußen, 
zur »Six« seines Nebenmannes. Nach einer Lehrzeit 
als »Rottenknecht« wird er selbst Rotten- und spa- 
ter Schwarmfiihrer. Diese komplexen Jobs beinhal- 
ten die sichere Führung des ganzen Verbandes bei 
jedem Wetter zum Ziel und zurück - unter Funkstille 
und mit taktischen Signalen, um die fliegende 
»Walhalla« nicht vorzeitig anzukündigen. Formatio- 
nen waren bis in die 1950er-Jahre nur durch Flak 
und Bordkanonen bedroht. Heute müssen sich Pilo- 
ten jederzeit auf Infrarot- und Radarflugkörper ge- 
fasst machen; elektronische Gegenmaßnahmen und 
abwerfbare Stanniolstreifen (Chaff, Düppel) oder 
Magnesiumleuchtkörper (Flares) bieten einen be- 
grenzten Eigenschutz. 

Unter Fliegern gilt es als besondere Ehre, einmal 
mit der »Lost Wingman«-Formation in die ewigen 
Jagdgründe verabschiedet zu werden. Dabei fliegt 
ein Vierer-Schwarm horizontal an, der Führer der 
zweiten Rotte zieht genau über der Trauergesell- 
schaft steil nach oben. Formationen haben neben 
anderen guten Eigenschaften eben Stil - nicht nur 
auf großen Flugtagen. Rolf Stünkel 
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E Inhaltsstarkes Nachschlage- 
werk fiir historisch Interessierte 
und Modellbauer. 


E 19 Flugzeugtypen kompakt und 
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